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DESCRIPCION

Valvula de freno de estacionamiento con sefalizacion de una posicion de freno de estacionamiento no alcanzada
completamente.

La invencion se refiere a un equipo de freno de estacionamiento de un vehiculo con una vélvula de freno de
estacionamiento neumatica, que presenta una palanca de manejo guiada de manera pivotable en una colisa de
conmutacion de una carcasa de valvula en diferentes posiciones de pivotado y unida con un cuerpo de control para la
activacion de un mecanismo de valvula de freno de estacionamiento, con un mecanismo para encajar y soltar un
cuerpo de encaje con respecto a una abertura de colisa de la colisa de conmutacién al menos en una posicion de
pivotado, que representa el estado de funcionamiento "estacionamiento”, de la palanca de manejo, de acuerdo con el
preambulo de la reivindicacion 1.

Se conoce una valvula de freno de estacionamiento, por ejemplo, por el documento DE 3 431 559 A1. Las valvulas de
freno de estacionamiento de este tipo sirven para la activacion de un equipo de freno de estacionamiento equipado
con cilindros de freno de acumulador de resorte o de un equipo de freno de estacionamiento o auxiliar combinado, que
mediante la activacién de la valvula de freno de estacionamiento puede regularse de manera sensible y puede usarse
al mismo tiempo para la activacion de la instalacion de freno de remolque.

En el caso de un equipo de freno de estacionamiento y auxiliar combinado, la palanca de manejo de la véalvula de
freno de estacionamiento se pivota partiendo de una ubicacion de pivotado "conduccion" a una ubicacion de pivotado
"frenado auxiliar”, en donde en esta zona de giro es posible una activacion que puede regularse de manera sensible
del equipo de freno de estacionamiento y auxiliar asi como la instalacion de freno de remolque controlable mediante
la valvula de freno de estacionamiento. Al alcanzarse la ubicacién de pivotado "estacionamiento” se requiere un
enclavamiento absolutamente seguro de la palanca de basculacion para impedir un aflojamiento involuntario de la
instalacion de freno. Desde la ubicacién de freno de mano o de estacionamiento mencionada anteriormente, la palanca
de manejo puede moverse adicionalmente a una ubicacion de prueba o de control; en esta ubicacién la valvula de
freno de estacionamiento permite cuando el freno de estacionamiento esta aplicado un control del Unico efecto de
frenado de la instalacion de freno del vehiculo de traccién cuando el freno esta suelto en el remolque.

Los movimientos de pivotado de la palanca de manejo con el guiado de la colisa de conmutacién se efectian con
ayuda de una empufadura de cambio dispuesta en el extremo exterior de la palanca de manejo, en donde la
empufnadura de cambio en caso de pivotado de la palanca de manejo al interior de la abertura de colisa, que se
corresponde con la ubicacién de freno de estacionamiento, de la colisa de conmutacién se sumerge en esta. La
distancia de la empunadura de cambio con respecto al cabezal de carcasa se acorta, por tanto, algo cuando se alcanza
la ubicacion de freno de estacionamiento. Un cuerpo de encaje que interacciona en la zona de la colisa de conmutacion
con este, unido a través de un casquillo con la empufadura de cambio se sumerge correspondientemente al
movimiento, dirigido hacia el interior, de la empufiadura de cambio con el tensionado de un resorte en la abertura de
colisa para encajar en este sentido la posicién angular, que se corresponde con la ubicacion de freno de
estacionamiento, de la empufadura de cambio. El cuerpo de encaje puede enclavarse, por tanto, solo cuando se tira
de la empuiiadura de cambio que lo transporta de manera dirigida de nuevo hacia fuera a su nivel original. Con ayuda
de la empunadura de cambio es posible, por tanto, tirar del cuerpo de encaje hacia fuera de la abertura de colisa, es
decir, elevar al nivel del lado superior de la colisa de conmutacion, cuando la palanca de manejo debe pivotarse hacia
fuera desde la zona de la ubicacién de freno de estacionamiento a la ubicacién de conduccion o de desbloqueo.

En caso de vélvulas de freno de estacionamiento, que cuando se usan en vehiculos comerciales se someten a una
operacion relativamente brusca, se requiere esencialmente que el cuerpo de encaje en posicién de la ubicacion de
freno de estacionamiento encaje realmente dentro de la abertura de colisa de la colisa de conmutacién, es decir, se
sumerge de manera dirigida hacia dentro. Cuando el conductor pivota la empufiadura de cambio en la palanca de
manejo de la vélvula de freno de estacionamiento desde la ubicacion de conduccién o desbloqueo en direccion de la
ubicacion de freno de estacionamiento, entonces puede ocurrir, no obstante, que lleve a cabo no solo un movimiento
de giro que discurre en direccién circunferencial, sino que tira al mismo tiempo involuntariamente del extremo de
mango de conmutacién. Dado que el cuerpo de encaje esta unido con la empufiadura de cambio de la palanca de
manejo, puede estar perturbada en este sentido la inmersion automatica del cuerpo de encaje en la abertura de colisa.
En este sentido sufre la sensibilidad en la activacién de valvula de freno de estacionamiento, es decir, en determinadas
circunstancias puede resultar problematico comprobar si se ha conseguido o no el encaje automatico en la zona de la
ubicacion de estacionamiento. Con ello no siempre puede asegurarse que el cuerpo de encaje a pesar de la palanca
de manejo que se encuentra en la ubicacion de pivotado "estacionamiento” esta encajado realmente por completo en
la abertura de colisa, de modo que la palanca de manejo, debido a la pre-tension de resorte se suelta de la ubicacion
de pivotado "estacionamiento” y en la direccién de ubicacion de conduccién o de desbloqueo puede pivotar. Cuando
entonces el conductor abandona el vehiculo creyendo que un freno de estacionamiento esté aplicado, existe el peligro
de que el vehiculo se ponga en movimiento de manera no controlada.

Ademads, se conoce una valvula de freno de estacionamiento con sefalizacién de una ubicacion de freno de
estacionamiento no alcanzada por completo por el documento DE 33 46 018 A1. En este documento se desvela un
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freno de mano o equipo de freno de mano para vehiculos con un asidero que puede encajarse en una ubicacion de
freno de estacionamiento o de mano por medio de un miembro de encaje. Este equipo de freno de mano presenta un
equipo de supervision que supervisa el encaje completo del miembro de encaje. Solo en caso de que el miembro de
encaje esté encajado completamente se enciende un dispositivo de conmutacion para activar una sefial de control
optica o acustica. Al contrario que en el estado de la técnica mencionado anteriormente se describe concretamente
también la interacciéon de un miembro de encaje con una colisa de conmutacién, pero los componentes mecanicos
son en su totalidad considerablemente mas costosos desde el punto de vista técnico, lo que eleva los costes de la
produccion. Por otro lado, en este documento se describe un conmutador de empujador que, en funcion de la ubicacién
de la barra de cambio para regular la valvula de freno de mano, a través de la que se activa el empujador y genera
con ello una sefal eléctrica. Esta sefal eléctrica se interrumpe de nuevo, no obstante, en la ubicacién de prueba de la
barra de cambio, lo que puede conducir a interpretaciones erroneas del usuario. En particular es complicada una
generacién de sefial de este tipo en caso de una evaluacién electrénica de las sefales, de modo que una interpretacion
errénea de las sefales puede tener graves consecuencias.

Como desventajoso en estos equipos de freno de mano conocidos en el estado de la técnica se considera en general
que la exactitud y las tolerancias unidas a ello de los componentes mecanicos de un equipo de freno de mano de este
tipo tienen que ser relativamente exigentes para cumplir los requisitos de seguridad. Ademas, es dificil para el usuario
en caso de concentracion normal por regla general realizar las regulaciones necesarias de los miembros de encaje y
palanca que interaccionan, por lo que naturalmente la funcién del equipo de freno de mano se debe considerar al
menos complicada y no asegurada.

Un equipo de freno de estacionamiento genérico se describe en el documento DE 33 46 018 A1. Ahi se genera una
sefal eléctrica sobre el estado de la valvula de freno de estacionamiento en el modo de funcionamiento
"estacionamiento".

Objetivo de la invencion

Partiendo del estado de la técnica mencionado anteriormente, el objetivo de la presente invencion consiste en
perfeccionar adicionalmente un equipo de freno de estacionamiento del tipo mencionado al principio de tal modo que
se aumente la seguridad con respecto a un manejo erréneo involuntario.

Este objetivo se soluciona mediante las caracteristicas de acuerdo con la reivindicacion de patente 1.
Divulgacion de la invencion

El punto de partida de la invencion es un equipo de freno de estacionamiento con una valvula de freno de
estacionamiento meramente neumatica-mecanica, en la que la palanca de manejo esta unida con un cuerpo de control
para la activacion de un mecanismo de valvula de freno de estacionamiento. El mecanismo de valvula de freno de
estacionamiento puede contener a este respecto por ejemplo una valvula de doble asiento con asiento de valvula de
entrada y asiento de valvula de salida.

Estéa previsto a este respecto que esté previsto un primer equipo sensor que interacciona con el cuerpo de encaje, que
esta configurado de tal modo que dependiendo de un encaje completo 0 no completo o no efectuado del cuerpo de
encaje en la abertura de colisa de la colisa de conmutacién genera una primera sefal eléctrica para un equipo de
evaluacion electronico.

Esta primera sefal eléctrica sirve, por tanto, como indicador de si el cuerpo de encaje esta encajado completamente
0 no en la abertura de colisa. Cuando el cuerpo de encaje no esta encajado, 0 no completamente, en la abertura de
colisa, se genera asi por ejemplo la primera sefal eléctrica para el equipo de evaluacién. No es esencial, a este
respecto, el nivel de sefal de esta primera senal eléctrica. Es esencial mas bien que la presencia de primera sefal
eléctrica y la no presencia de la primera sefial eléctrica se corresponde con dos estados de sefial distinguibles con
diferentes niveles de sefal y que los dos estados - cuerpo de encaje encajado completamente en la abertura de colisa
por un lado y cuerpo de encaje no encajado o no completamente en la abertura de colisa - pueden diferenciase
inequivocamente entre si mediante el correspondiente nivel de sefal de la primera sefial eléctrica. Esto puede contener
también el caso de que el nivel de senal de la primera sefial eléctrica o su cantidad cuando el cuerpo de encaje esta
encajado completamente en la guia de colisa es por ejemplo mayor que cero y el nivel de sefal cuando el cuerpo de
encaje no esta encajado o no completamente en la guia de colisa es por ejemplo igual a cero.

En cualquier caso, la primera sefial eléctrica proporciona una informacioén inequivoca sobre el estado de la valvula de
freno de estacionamiento en una ubicacion de pivotado de la palanca de manejo en la que el cuerpo de encaje tiene
que encajar en una abertura de colisa y en particular sobre si la ubicacion de pivotado adoptada de la palanca de
manejo también es realmente estable o no. Evidentemente, el mismo principio puede transmitirse excepto a la
ubicacion de freno de estacionamiento también a ubicaciones adicionales de la palanca de manejo de la valvula de
freno de estacionamiento en las que el cuerpo de encaje tiene que encajar en una abertura de colisa.
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De acuerdo con la invencion, el equipo de evaluacion electronico esta configurado de modo que ademas de la primera
sefal eléctrica recibe una segunda sefal eléctrica de uno o varios segundos equipos sensores y procesa o evalla
cual puede generarse dependiendo de una posibilidad de acceso, existente o inexistente, del conductor del vehiculo
o de un usuario en la palanca de manejo, en donde el equipo de evaluacién electrénico dependiendo de la primera
sefal eléctrica y la segunda sefial eléctrica genera una sefal de advertencia Opticamente y/o aclsticamente
perceptible y/o se causa una aplicacion automatica del freno de estacionamiento.

La primera sefal eléctrica generada por medio del primer equipo sensor en caso de un encaje no completo o0 no
efectuado del cuerpo de encaje en la abertura de colisa se evalia entonces en el equipo de evaluacion junto con una
segunda senal eléctrica o varias segundas sefales eléctricas, que pueden generarse por al menos un segundo equipo
sensor dependiendo de un posibilidad de acceso existente o inexistente del conductor del vehiculo o de un usuario en
la palanca de manejo de tal modo si por el equipo de evaluacion debe emitirse la sefial de advertencia 6pticamente
y/o acusticamente perceptible o una sefial de autorizacion.

Como alternativa a la emisién de la sefial de advertencia o adicionalmente a ello, el equipo de evaluacién esta
configurado de tal modo que aplica automaticamente los frenos de estacionamiento del vehiculo o los actuadores de
freno de estacionamiento, por ejemplo mediante el control eléctrico de una o varias valvulas de solenoide, mediante
las cuales se ventilan los actuadores de freno de estacionamiento presentes por regla general por cilindros de freno
de acumulador de resorte pasivos y con ello se aplican.

Cuando por tanto por ejemplo por el primer equipo sensor se introduce una primera sefial eléctrica en el equipo de
evaluacion, porque se encuentra concretamente la palanca de manejo de la valvula de freno de estacionamiento en
la ubicacién de pivotado "estacionamiento”, aunque el cuerpo de encaje esta encajado de manera incompleta o no
completamente en la abertura de colisa, se genera asi una sefial de advertencia, después de lo que un conductor o
un usuario presente sobre el asiento de conductor puede establecer mediante una nueva activacion de la palanca de
manejo con un encaje completo del cuerpo de encaje una ubicaciéon de pivotado "estacionamiento" estable.

No obstante, cuando el conductor o el usuario ignora la sefal de advertencia o durante la emisién de la sefal de
advertencia ya no se encuentra en posicion de conduccién, es decir, ya no se encuentra sobre el asiento de conductor
y/0 en rango de activacién para una activacion de la palanca de manejo, ya no puede engranar.

En este caso es conveniente que una segunda senal eléctrica o varias segundas sefales se controlen al menos por
un segundo equipo sensor en el equipo de evaluacion, que forman un indicio de si el conductor o un usuario se
encuentra sobre el asiento de conductor y/o en rango de activacion para una activacién de la palanca de manejo. Si
este no es el caso, se controla mediante el equipo de evaluacién por ejemplo ademas la sefial de advertencia
opticamente y/o acusticamente perceptible, que indica la situacién de peligro descrita anteriormente de una ubicacién
de freno de estacionamiento adoptada solo de manera inestable de la palanca de manejo de la valvula de freno de
estacionamiento y/o el equipo de evaluacién causa una aplicacién automatica del freno de estacionamiento, por
ejemplo mediante control eléctrico de valvulas de solenoide de ventilacion.

Mediante las medidas explicadas en las reivindicaciones dependientes son posibles perfeccionamientos y mejoras
ventajosas de la invencion indicada en la reivindicacion 1.

De manera especialmente preferente, el equipo sensor comprende un sensor que interacciona sin contacto con el
cuerpo de encaje, por ejemplo al menos un sensor Hall.

Como alternativa, el primer equipo sensor también puede comprender un sensor de contacto por ejemplo en forma de
un conmutador eléctrico, con un miembro de conmutacion al que puede hacer contacto directa o indirectamente el
cuerpo de encaje, en donde el conmutador eléctrico esta dispuesto de tal modo que el miembro de conmutacion el
conmutador, cuando el cuerpo de encaje no esta encajado o no completamente en la abertura de colisa, no puede
transferirlo de una primera posicion de conmutacién a una segunda posicion de conmutacion, aunque, cuando el
cuerpo de encaje esta encajado completamente en la abertura de colisa, lo transfiere de la primera posicion de
conmutacion a la segunda posicion de conmutacion. En funcion de la posicién de conmutacion del conmutador se
genera, por tanto, la primera sefial eléctrica o no.

De acuerdo con una primera forma de realizacion, el equipo de evaluacién electrdnico esta configurado de modo que
en caso de una generacion ausente y/o una incorporacion ausente de la primera sefal eléctrica genera una sefal de
autorizacion dpticamente y/o acusticamente perceptible, que simboliza una ubicacion de pivotado adoptada de la
palanca de manejo, porque entonces el cuerpo de encaje esta encajado completamente en la abertura de colisa. Esta
sefal de autorizacion puede existir, por ejemplo, en un destello de una lampara verde, lo que sefaliza al conductor
que el cuerpo de encaje esta encajado completamente en la abertura de colisa y por ello se adoptd de manera estable
la posicién de pivotado, que por ejemplo se corresponde con la ubicacién "estacionamiento”, de la palanca de manejo.

De acuerdo con un perfeccionamiento de esta primera forma de realizacion, el equipo de evaluacion electrénico puede



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2743915713

estar configurado de modo que en caso de una generacion ejecutada y/o incorporacion ejecutada de la primera senal
eléctricas se genera una sefial de advertencia 6pticamente y/o acusticamente perceptible. Esta sefial de advertencia
sefiala entonces a una posicion generalmente inestable de la palanca de manejo, no obstante entonces también a
ubicaciones de pivotado, que se desvian de la ubicacion "estacionamiento"”, de la palanca de manejo. No obstante, es
esencial que el conductor tras la colocacién de la palanca de manejo por ejemplo en la posicion de pivotado
"estacionamiento" obtenga una sefial de advertencia cuando la palanca de manejo no haya adoptado ninguna
ubicacion de estacionamiento estable.

Cuando, por tanto, se controle por ejemplo por el equipo sensor una primera sefal eléctrica en el equipo de evaluacion,
porque concretamente la palanca de manejo o la barra de cambio de la valvula de freno de estacionamiento se
encuentra en la ubicacion de pivotado "estacionamiento”, pero el cuerpo de encaje estd encajado de manera
incompleta o no completamente en la abertura de colisa, se indica al conductor o un usuario en esta circunstancia
mediante la sefial de advertencia y puede engranar correspondientemente activandose la palanca de manejo de la
valvula de freno de estacionamiento de tal modo que el cuerpo de encaje encaja en la abertura de colisa
completamente.

Como indicio de si un usuario se encuentra sobre el asiento de conductor y/o en rango de activaciéon para una
activacion de la palanca de manejo, la segunda sefal eléctrica puede generarse en particular dependiendo de una o
varias de las siguientes situaciones:

- presencia o ausencia del conductor sobre el asiento de conductor o en una cabina de conductor del vehiculo,
constatada por ejemplo por una sefal de un sensor de asiento como segundo equipo sensor, en donde una
deteccion de un conductor que no esta presente sobre el asiento de conductor sefiala a una posibilidad de
intervencion inexistente por el conductor o un usuario,

- estado de aplicacion (cinturon de seguridad aplicado o no aplicado) de un cinturén de seguridad asociado al asiento
de conductor, determinado por ejemplo por una sefial de un sensor de cierre de cinturén como segundo equipo
sensor, en donde una deteccién de un cinturédn de seguridad no aplicado indica una posibilidad de intervencién
inexistente por el conductor o un usuario,

- estado de funcionamiento de la ignicion del vehiculo de motor (ignicion "encendida" o "apagada"), determinado por
ejemplo por una sefnal de un sensor de cierre de ignicibn como segundo equipo sensor, en donde una deteccién
de una ignicién apagada del vehiculo indica una posibilidad de intervencién inexistente por el conductor o un
usuario,

- estado de basculacion de una cabina de conductor basculable del vehiculo, en caso de que se trate de un vehiculo
comercial pesado con cabina de conductor basculable, determinado por ejemplo por una sefal de un sensor de un
cierre de enclavamiento del mecanismo de basculacion de la cabina de conductor como segundo equipo sensor,
en donde una deteccion de una cabina de conductor basculada indica una posibilidad de intervencién inexistente
por el conductor o un usuario,

- estado de conmutacién de un engranaje del vehiculo, determinado por ejemplo por una sefial de un sensor de
engranaje como segundo equipo sensor, en donde una deteccion de una elecciéon de marcha, que se corresponde
con una detencién o estado de estacionamiento del vehiculo, del engranaje indica una posibilidad de intervencion
inexistente por el conductor o un usuario,

- presién en un actuador de freno de estacionamiento del equipo de freno de estacionamiento al igual que un cilindro
de freno de acumulador de resorte neumatico y pasivo, determinado por ejemplo por una sefial de un sensor de
presién como segundo equipo sensor, en donde una deteccidn de una presion baja y que se sitia por debajo de
una presion de liberacién en el cilindro de freno de acumulador de resorte a un cilindro de freno de acumulador de
resorte aplicado, como consecuencia indica un estado de estacionamiento del vehiculo y con ello una posibilidad
de intervencién inexistente por el conductor o un usuario.

Este listado no es concluyente, por lo que son concebibles otros indicios que indiquen una posibilidad de intervencion
inexistente por el conductor o un usuario en la palanca de manejo de la valvula de freno de estacionamiento. Para ello
se usan de manera ventajosa las sefiales ya en el vehiculo sin segundos equipos sensores presentes, que se han
descrito anteriormente, como segundas sefales eléctricas para el equipo de evaluacién.

Desde el punto de vista técnico, la segunda forma de realizacion puede realizarse por ejemplo de tal modo que la
primera sefal eléctrica, que indica un cuerpo de encaje no encajado o no completamente, y la segunda sefal eléctrica,
que indica una posibilidad de intervencion inexistente por el conductor o un usuario en la palanca de manejo de la
valvula de freno de estacionamiento, en la que el equipo de evaluacion tiene que estar presente de manera acumulada
en un puerta AND para incitar al equipo de evaluacién a generar la sefial de advertencia y/o aplicar el freno de
estacionamiento automaticamente.
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Evidentemente puede generarse también en esta segunda forma de realizacion una sefal de autorizacion por el equipo
de evaluacion en caso de que no se controle ninguna primera sefal eléctrica por el primer equipo sensor en el equipo
de evaluacion para indicar una ubicacién de pivotado adoptada de manera estable de la palanca de manejo de la
valvula de freno de estacionamiento.

Para el caso en el que el primer equipo sensor comprende un sensor de contacto por ejemplo en forma de un
conmutador eléctrico, esta previsto de acuerdo con una tercera forma de realizacion un elemento de resorte como
unién activa entre el miembro de conmutacion del primer equipo sensor y el cuerpo de encaje, que esta realizado y
dispuesto de tal modo que, en caso de que el cuerpo de encaje esté encajado completamente en la abertura de colisa,
el cuerpo de encaje ejerce una fuerza sobre el al menos un elemento de resorte, que transmite la fuerza sobre el
miembro de conmutacion del conmutador directa o indirectamente para transferirlo de la primera posicion de
conmutacion a la segunda posicién de conmutacién.

Esta medida tiene la gran ventaja de que no tienen que plantearse altas exigencias a la exactitud de instalacion del
primer equipo sensor, que existe por ejemplo en un microconmutador, cuyo miembro de conmutacién se compone de
un pulsador relativamente pequefio igualmente con un tramo de activacion pequefio. De lo contrario tendrian que
plantearse a la cinematica entre elemento de encaje y miembro de conmutacion altas exigencias de tolerancia.

A este respecto puede estar apoyado al menos un elemento de resorte en al menos una palanca de basculacion,
montada de manera pivotable en la carcasa de valvula, de un mecanismo de palanca de basculacion, que puede
ponerse en contacto al menos en la ubicacién de funcionamiento "estacionamiento” de la palanca de manejo, por un
lado, con el elemento de encaje y, por otro lado, con el miembro de conmutacioén del conmutador.

De acuerdo con un perfeccionamiento, el al menos un elemento de resorte contiene un resorte de compresion
comprimible, que estad montado entre dos palancas de basculacién del mecanismo de palanca de basculacion, una
primera palanca de basculacion que puede pivotar alrededor de un eje de pivotado y una segunda palanca de
basculacion que puede pivotar alrededor de un eje de pivotado, en donde el elemento de encaje en caso del encaje
en la abertura de colisa entra en contacto con la primera palanca de basculacion, que con un movimiento de pivotado
alrededor de su eje de pivotado ejerce una fuerza de presion sobre el al menos un elemento de resorte, que transmite
bajo compresién la fuerza de presion a la segunda palanca de basculacién, que con el movimiento de pivotado
alrededor de su eje de pivotado hace contacto con el miembro de conmutacion del conmutador para transferirlo de la
primera posicion de conmutacién a la segunda posicién de conmutacién.

De manera especialmente preferente presentan la primera y la segunda palanca de basculacion un eje de pivotado
conjunto, lo que simplifica la construccion.

Ademas, puede pretensar un elemento de resorte adicional, acoplado, por un lado, a la carcasa de valvula y, por otro
lado, a la primera palanca de basculacion, la primera palanca de basculacién, por un lado, en contacto con el cuerpo
de encaje y, por otro lado, en contacto con la segunda palanca de basculacion.

Preferentemente esta dispuestas también en la primera palanca de basculacion dos espigas, de las cuales una primera
espiga presenta, por un lado, una superficie de apoyo para el al menos un elemento de resorte y, por otro lado, una
superficie de contacto para la segunda palanca de basculacién y, una segunda espiga, una superficie de contacto para
el cuerpo de encaje.

De acuerdo con un perfeccionamiento, la segunda palanca de basculacién presenta una entalladura en forma de
marco en la que se adentra la primera espiga de la primera palanca de basculacién, en donde esta alojado el al menos
un elemento de resorte entre la primera espiga y una superficie de apoyo en la entalladura en forma de marco.

De manera especialmente preferente esta previsto un equipo de tope, que impide un movimiento de pivotado de la
segunda palanca de basculacién méas allad de una ubicacion de pivotado definida, que causa una conmutacién
inequivoca del conmutador. Esta ubicacion de pivotado definida de la segunda palanca de basculamiento esta
presente en particular en el estado de funcionamiento "estacionamiento". Para ello puede presentar, por ejemplo, la
segunda palanca de basculacién un saliente, que en el estado de funcionamiento "estacionamiento" y después en
caso de que el cuerpo de encaje esté encajado en la abertura de colisa hace contacto con un tope de limitacion en la
carcasa de valvula.

De acuerdo con un perfeccionamiento que se prefiere especialmente, vista en direccion de movimiento del cuerpo de
encaje a lo largo de la colisa, la dimension de la segunda espiga de tal modo que el cuerpo de encaje, tanto en la
posicion de pivotado, que representa el estado de funcionamiento "estacionamiento”, de la palanca de manejo como
en una posicion de pivotado, que representa un estado de funcionamiento "ubicacion de prueba”, de la palanca de
manejo hace contacto con la segunda espiga, en donde partiendo de la posicién de pivotado, que representa el estado
de funcionamiento "estacionamiento”, el cuerpo de encaje en primer lugar mas alla de la ubicacién de encaje en la
abertura de colisa radialmente hacia el interior por debajo del nivel de la colisa de conmutacion se somete a compresion
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adicional del al menos un elemento de resorte y entonces mediante pivotado posterior de la palanca de manejo se
desliza a lo largo a la posicién de pivotado, que representa el estado de funcionamiento "ubicacion de prueba", por
debajo de la colisa de conmutacion.

En el estado de funcionamiento "ubicacién de prueba", es decir, cuando el freno de mano del vehiculo de traccién esta
aplicado, la valvula de freno de estacionamiento permite un control del Unico efecto de frenado de la instalacion de
freno de acumulador de resorte del vehiculo de traccion soltandose el freno en el remolque a este fin.

Por tanto, el cuerpo de encaje permanece durante el pivotado de la palanca de manejo del estado de funcionamiento
"estacionamiento” al estado de funcionamiento "ubicacion de prueba" en engranaje con la primera palanca de
basculacion o con su segunda espiga y puede deslizarse, por ejemplo, a lo largo de la superficie de contacto de la
segunda espiga, en donde a este respecto como antes la segunda palanca de basculacién hace contacto con el
miembro de conmutacién del conmutador para mantenerlo en la segunda posicién de conmutacion. De este modo se
sefaliza, por un lado, ademas, el freno de estacionamiento aplicado del vehiculo de traccién. Por otro lado, la transicién
de "estacionamiento” a "ubicacién de prueba" es rigida desde el punto de vista mecanico, porque el cuerpo de encaje,
a pesar del pivotado de la palanca de manejo, permanece en contacto con la primera palanca de basculacién.

La invencion se refiere también a un vehiculo que contiene un equipo de freno de estacionamiento descrito
anteriormente.

Se desprenden perfeccionamientos ventajosos de la invencion a partir de las reivindicaciones de patente, de la
descripcion y los dibujos. Las ventajas mencionadas en la introduccién de la descripcion de caracteristicas y de
combinaciones de varias caracteristicas son unicamente a modo de ejemplo y pueden entrar en vigor como alternativa
o acumulativamente sin que tengan que lograrse las ventajas de manera forzosa mediante formas de realizacion de
acuerdo con la invencién.

Otras caracteristicas pueden desprenderse de los dibujos, en particular de las geometrias representadas y las
dimensiones relativas de varios componentes entre si asi como su disposicion relativa y unién activa. La combinacion
de caracteristicas de diferentes formas de realizacion de la invencion o de caracteristicas de diferentes
reivindicaciones de patente es posible, asimismo, difiriendo de las referencias elegidas de las reivindicaciones de
patente y se fomenta en el presente documento. Esto se refiere también a tales caracteristicas que estan
representadas en dibujos separados o en cuya descripcion se mencionan. Estas caracteristicas pueden combinarse
también con caracteristicas de diferentes reivindicaciones de patente. Asimismo pueden omitirse caracteristicas
explicadas en las reivindicaciones de patente para otras formas de realizacion de la invencion.

Dibujos

A continuacion se representan ejemplos de realizacion de la invencion en los dibujos y se explican en mas detalle en
la siguiente descripcion. En los dibujos muestra

la Figura 1 una representacion en corte transversal de una vélvula de freno de estacionamiento de un equipo
de freno de estacionamiento de acuerdo con la invencion con una palanca de manejo en una
ubicacion de pivotado "frenado auxiliar”;

la Figura 2 una representacién en perspectiva, recortada parcialmente, de una valvula de freno de
estacionamiento de acuerdo con una primera forma de realizacién con la palanca de manejo en una
ubicacion de pivotado "trayecto”;

la Figura 3 una representacion en corte transversal de la valvula de freno de estacionamiento de la Figura 2 con
la palanca de manejo en una ubicacién de pivotado "estacionamiento”, en donde un cuerpo de encaje
no esté encajado completamente en una abertura de colisa;

la Figura 4 una representacion en corte transversal de la valvula de freno de estacionamiento de la Figura 2 con
la palanca de manejo en la ubicacion de pivotado "estacionamiento”, en donde el cuerpo de encaje
esta encajado completamente en la abertura de colisa;

la Figura 5 un diagrama de bloques esquematico con un esquema de conexiones de un equipo de freno de
estacionamiento de acuerdo con la primera forma de realizacion;

la Figura 6 un diagrama de bloques esquematico con un esquema de conexiones de un equipo de freno de
estacionamiento de acuerdo con una segunda forma de realizacion;

la Figura 7 una representacion en perspectiva de una valvula de freno de estacionamiento de un equipo de freno
de estacionamiento de acuerdo con una tercera forma de realizacion;
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la Figura 8 una vista lateral de la valvula de freno de estacionamiento de la Figura 7, con la palanca de manejo
en ubicacién de pivotado "trayecto";

la Figura 9 una vista lateral de la valvula de freno de estacionamiento de la Figura 7, con la palanca de manejo
en ubicacién de pivotado "estacionamiento”;

la Figura 10 una vista lateral de la valvula de freno de estacionamiento de la Figura 7, con la palanca de manejo
en ubicacién de pivotado "ubicacion de prueba”,

la Figura 11 una vista superior de la valvula de freno de estacionamiento, con la palanca de manejo en ubicacién
de pivotado "estacionamiento”.

Descripcion de los ejemplos de realizacion

La Figura 1 es una representacion en corte transversal de una valvula de freno de estacionamiento de un equipo de
freno de estacionamiento neumatico-mecanico de un vehiculo comercial como parte de un equipo de freno neumatico
o0 electroneumatico del vehiculo comercial. Con la valvula de freno de estacionamiento se ventila de manera conocida
al menos un actuador de freno de estacionamiento del vehiculo comercial, preferentemente en forma de un cilindro de
freno de acumulador de resorte neumatico para la aplicacién (ubicacién de estacionamiento) y para la liberacion
(ubicacion de conduccion). En caso de que el vehiculo comercial sea un vehiculo de traccién de una combinacién de
vehiculo de traccidon-remolque, entonces la valvula de freno de estacionamiento sirve al mismo tiempo para activar el
freno (de funcionamiento) del remolque a través de una valvula de control de remolque asimismo conocida. En caso
de que, adicionalmente, como esté prevista en este caso una funcién de freno auxiliar, puede activarse con la valvula
de freno de estacionamiento también un frenado auxiliar del vehiculo de traccién y dado el caso el remolque de manera
conocida. En particular, la valvula de freno de estacionamiento también puede adoptar una ubicacién de "prueba" en
la que se compruebe si el vehiculo de traccién, frenado a través de los cilindros de acumulador de resorte, con
remolque no frenado acoplado puede mantener frenado el vehiculo de combinacion de tractor-remolque.

La valvula de freno de estacionamiento segun la Figura 1 presenta una palanca de manejo 1 en la interaccién con una
colisa de conmutacion 3. La palanca de manejo 1 actla a través de un cuerpo de control 5 colocado en el extremo
que se encuentra en el cabezal de carcasa (no representado) de la valvula de freno de estacionamiento sobre un
mecanismo de valvula (no representado), que sirve para controlar la instalacion de freno auxiliar o de mano en
vehiculos comerciales preferentemente con enganche de remolque.

La palanca de manejo 1 esta dotada de una barra de cambio 7, que en su extremo superior de acuerdo con la
representacion segun la Figura 1 esta rodeada por una empuiiadura de cambio 9. La empufiadura de cambio 9 esta
unida con un casquillo de conmutacion 11 que se extiende de acuerdo con la representacién hacia un cuerpo de encaje
13. La empunadura de cambio 9 estd empujada de manera imperdible sobre el casquillo de conmutaciéon 11; también
es posible que la empuriadura de cambio 9 esté unida de otra manera con el casquillo de conmutacién 11, de modo
que la empufadura de cambio puede estar elaborada también uniformemente en cuando al material con el casquillo
de conmutacion. Un casquillo de proteccién 15, que por su parte esta empujado sobre el casquillo de conmutacién 11
y esté retenido con respecto a este de manera no desplazable, rodea la zona inferior de acuerdo con la representacion
segun la Figura 1 de la barra de cambio. El casquillo de proteccién 15 comprende preferentemente el cuerpo de encaje
13, que se apoya por medio de un resorte de engranaje 17 en un anillo de seguridad 19 unido con el casquillo de
conmutacion. De esta manera el resorte de engranaje 17 puede presionar el cuerpo de encaje 13 de manera descrita
a continuacion de manera dirigida hacia abajo, es decir, en direccion del cuerpo de control 5.

En el cuerpo de encaje 13 esta fijado por el lado interior un anillo de tope 21, que puede apoyarse en caso de un
movimiento dirigido hacia abajo del cuerpo de encaje en un reborde 23 del casquillo de conmutacién 11.

En la zona superior, de acuerdo con la representaciéon segun la Figura 1, de la palanca de manejo 1 estan previstos
dentro de la empufiadura de cambio 9 dos resortes, un resorte de elevacion interior 25 y un resorte exterior 27. Los
dos resortes se apoyan en su extremo inferior de acuerdo con la representacion en un casquillo de tope 29 retenido
de manera desplazable en la barra de cambio 7. El extremo superior del resorte de elevacion 25 estéd apoyado en un
anillo de tope 31 unido con la barra de cambio 7, mientras que el extremo superior del resorte 27 esta apoyado en un
reborde 33 por el lado interior en voladizo desde el casquillo de conmutacién 11.

El cuerpo de encaje 13 interacciona, como se explicd anteriormente, con la colisa de conmutacién 3 para establecer
las posiciones de conmutacion de la valvula de freno de estacionamiento. La colisa de conmutacién 3 conocida en si
segun su estructura, que puede estar elaborada como pieza troquelada simple, posee una denominada hendidura de
colisa 35, que se extiende desde el extremo inferior de la hendidura hasta una abertura de colisa 37 ampliada. A
ambos lados de la hendidura de colisa 35 que sirve para guiar la palanca de manejo 1 se encuentran vias de guia
sobre las que se desliza a lo largo el cuerpo de encaje 13 representado en la Figura 1 entre las posiciones Ay B
descritas a continuacién, es decir, por tanto, hasta que la barra de cambio 7 se encuentra dentro de la zona de guia
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de la hendidura de colisa 35. En el extremo superior de acuerdo con la representacion de la hendidura de colisa 35,
es decir, justo antes de la transicion a la abertura de colisa 37, pueden estar previstos a ambos lados topes de punto
de presion (no representados). Estos aseguran que el cuerpo de encaje 13, proporcionando una resistencia notable,
se acumula contra los topes de punto de presién antes de poder sumergirse de manera descrita a continuacion en la
abertura de colisa 37. Mediante el choque y el deslizamiento del cuerpo de encaje 13 en los topes de punto de presién
se provoca, no obstante, una determinada resistencia, la cual se hace palpable para el conductor del vehiculo que
activa la empufiadura de cambio 9 y le sirve como indicio de la posicion de la empufadura de cambio 9. No obstante,
los topes de punto de presion de este tipo no se requieren necesariamente para la funcion de la colisa de conmutacion
3, en particular cuando una zona de encaje pequena y sensible esta presente como consecuencia de pequefios radios
de transicion en la colisa de conmutacion 3 y el cuerpo de encaje 13.

Posicién A: Ubicacion de liberacién

Cuando la palanca de manejo 1 se encuentra en la posicién A representada esquematicamente en la Figura 1, es
decir, en la ubicaciéon de liberaciéon o de conduccién, se apoya bajo la pre-tension de resortes de retorno (no
representados) que se agarran al cuerpo de control 5, los cuales actian de acuerdo con la Figura 1 dirigidos en contra
del sentido de las agujas del reloj, en posicion de tope en el extremo de la hendidura de colisa 35. En esta ubicacion
de la palanca de manejo 1 se encuentra el mecanismo de véalvula (no representado) de la valvula de freno de
estacionamiento en una posicién en la que estan ventilados tanto los conductos que guian hacia la instalacion de freno
de acumulador de resorte como hacia la valvula de control de remolque. Si la palanca de manejo 1 partiendo de la
posicion A en contra del efecto de los resortes de retorno (no representados) se mueve dirigida en el sentido de las
agujas del reloj, se inicia asi después del paso de un angulo de activacién determinado con el frenado graduado, es
decir, los cilindros de freno de acumulador de resorte y la cdmara de control indirecta de la valvula de control de
remolque se ventilan de manera correspondiente a la ubicacién angular de la palanca de manejo 1. De este modo se
reduce por ejemplo dentro de un intervalo de activacién de 10 a 55 grados angulares la presion en los cilindros de
freno de acumulador de resorte y en la camara de control indirecta de la valvula de control de remolque
proporcionalmente al tramo de activacion de la palanca de manejo 1.

Posicién B: Ubicacién de frenado auxiliar

Entre las posiciones A y B se lleva a cabo de manera descrita anteriormente un frenado graduado. Si la palanca de
manejo 1, al girar contra la fuerza de los resortes de retorno (no representados), alcanza la posicion B, se alcanza
entonces el extremo de la ubicacién de frenado auxiliar, que se corresponde esencialmente con la ubicacion de freno
total de la valvula de freno de estacionamiento. En caso de presencia de tomes de punto de presion, el cuerpo de
encaje 13 comienza a chocar contra estos o pasar sobre estos, con la consecuencia de que el conductor del vehiculo,
que activa la palanca de manejo 1, percibe una cierta resistencia. Esta resistencia se comunica al conductor, dado
que el cuerpo de encaje 13 al pasar sobre los topes de punto de presién tiene que desplazarse con respecto a una
resistencia aumentada. El desplazamiento relativo comunicado al cuerpo de encaje 13, en este sentido dirigido hacia
arriba, con respecto al casquillo de conmutacién 11 es posible, dado que entre el extremo inferior del reborde 23 y la
superficie de tope opuesta del cuerpo de encaje existe una cierta holgura (Figura 1).

Posicién C: Ubicacion de freno de estacionamiento

Cuando la palanca de manejo 1 ha alcanzado la posicién C, el cuerpo de encaje 13 esta libre con respecto a la abertura
de colisa 37 (Figura 1), es decir, el resorte de engranaje 17 pretensado entre las posiciones Ay B desplaza el cuerpo
de encaje 13 de manera dirigida hacia abajo, de tal modo que el cuerpo de encaje 13 se sumerge en la abertura de
colisa 37 y se encuentra, por tanto, en la ubicacion de freno de estacionamiento. Para la inmersién del cuerpo de
encaje 13 debido a la fuerza del resorte de engranaje 17 esté disponible el tramo S1 representado en la Figura 1, el
denominado tramo de encaje. Si el collarin de encaje 43 esta configurado en el extremo inferior del cuerpo de encaje
13 por debajo del nivel de las vias de guia de la colisa de conmutacién 3, entonces ya no es posible un retorno
automatico de la palanca de manejo 1 bajo el efecto del resorte de retorno (no representado), dado que el cuerpo de
encaje 13 choca con su collarin de encaje 43 contra la superficie frontal interior de la abertura de colisa 37 y por tanto
la palanca de manejo 1 esta bloqueada en un giro adicional. En esta ubicacion de freno de estacionamiento, la posicion
C, estan ventilados los cilindros de freno de acumulador de resorte del vehiculo; al mismo tiempo el remolque esta
frenado.

Posicion D: Ubicacion de prueba

En la ubicacion de freno de estacionamiento de acuerdo con la posicién C, es decir, cuando el freno de mano esta
aplicado, la valvula de freno de estacionamiento permite un control del Unico efecto de frenado de la instalacion de
freno de acumulador de resorte del vehiculo soltandose el freno en el remolque a este fin. En este sentido, el conductor
del vehiculo en la ubicacion de freno de estacionamiento ejerce sobre la empufiadura de cambio 9 una presion dirigida
hacia dentro de acuerdo con la Figura 1. Cuando la empufiadura de cambio 9 se presiona dirigida hacia dentro en la
ubicacion de freno de estacionamiento de la palanca de manejo 1 (posicion C), se apoya el reborde 23 del casquillo
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de conmutacién 11 tras pasar la holgura S2 en la superficie de tope opuesta del cuerpo de encaje 13, de modo que a
continuacion el casquillo de conmutacién 11 puede desplazarse dirigido hacia dentro con el cuerpo de encaje 13. El
cuerpo de encaje 13 se sumerge dirigido hacia dentro en tal medida que puede deslizarse a lo largo en lo sucesivo
mediante el pivotado posterior de la palanca de manejo 1 por debajo del nivel de la colisa de conmutacion 3 y de esta
manera puede pivotar a la posicion D. La posicion D es la denominada ubicacion de prueba, en la que con ayuda de
un mecanismo de valvula (no representado) se realiza una ventilacion del conducto que guia hacia la valvula de control
de remolque. De este modo se suelta el freno en el remolque, de modo que puede controlarse el efecto de frenado del
vehiculo tractor solo. Incluso este pivotado a la posicion D ocurre, al igual que en los movimientos de pivotado descritos
anteriormente, en contra de la fuerza de los resortes de retorno (no representados), que se esfuerzan por conducir de
retorno la palanca de manejo 1 a la ubicacién de liberacion o de conduccién A. Mientras que el control del Gnico efecto
de frenado de la instalacién de freno de acumulador de resorte del vehiculo de traccion se lleve a cabo en la posicion
D, tiene que retenerse por tanto la palanca de manejo 1. Al soltar se mueve automaticamente de vuelta a la ubicacién
de freno de estacionamiento. Mediante la presion inferior de la empunadura de cambio 9 y el casquillo de conmutacion
11 unido con la misma se tensoé el resorte 27, de modo que se acorta con esta presién inferior la distancia entre el
reborde 33 del casquillo de conmutacién y el casquillo de tope 29. Si se desliza ahora el cuerpo de encaje 13 de vuelta
a la posiciéon C, adopta entonces dentro de la abertura de colisa 37 automaticamente de nuevo la altura representada
en la Figura 1, dado que el casquillo de conmutacién 11 transportado por el mismo esta libre en la zona de la abertura
de colisa 37, para ser desplazado con el efecto del resorte 27 dirigido radialmente hacia fuera. Dentro de la abertura
de colisa 37 el cuerpo de encaje 13 adopta por tanto la posicién intermedia neutral representada en la Figura 1, en la
que esta impedido, bajo el efecto de los resortes de retorno (no representados) de ser pivotado a la posiciéon A, dado
que se apoya en la circunferencia interior de la abertura de colisa 37. La palanca de manejo 1 como consecuencia
puede pivotarse hacia atras a la posicion A solo cuando el cuerpo de encaje 13 posee la altura relativa, reproducida
con referencia a la posicion B, con respecto a la colisa de conmutacion 3. Por tanto, se requiere que el cuerpo de
encaje llegue al lado superior de las vias de guia 39y 41.

La liberacion mencionada anteriormente de la instalacién de freno de acumulador de resorte desde la ubicaciéon de
freno de estacionamiento, es decir, el retorno de la palanca de manejo 1 desde la posicion C a través de la posicion B
a la posicion A ocurre de tal modo que el conductor del vehiculo tira de la empuiadura de cambio 9 de manera dirigida
radialmente hacia fuera. En este sentido se mueve la empufiadura de cambio 9 con respecto a la barra de cambio 7
unida con el cuerpo de control 5 de manera dirigida hacia fuera. Dado que el casquillo de tope 29 durante este
movimiento dirigido hacia fuera es arrastrado por el reborde de tope 45, se efectia un tensionado del resorte de
elevacion 25 debido al acortamiento de la distancia entre el anillo de tope 31 y el casquillo de tope 29. En la zona de
pivotado entre las posiciones Ay B, el resorte de elevacién 25 presiona, debido al tensionado explicado anteriormente,
el casquillo de tope 29 hasta el choque contra el anillo de tope 47. Al mismo tiempo se establece en este sentido la
posicion axial del casquillo de conmutacion 11. El cuerpo de encaje 13, que se desliza a lo largo entre las posiciones
Ay B con el tensionado del resorte de engranaje 17 sobre el lado superior de la colisa de conmutacion 3, posee como
consecuencia la distancia reproducida en la Figura 1 de manera correspondiente al tramo de encaje S1 con respecto
al extremo inferior del casquillo de conmutacion 11, es decir, con respecto al reborde 23. El cuerpo de encaje 13
presenta, por tanto, a su vez, el grado de libertad del movimiento que necesita para ser movido en la zona de la
abertura de colisa 37 con respecto al casquillo de conmutacion 11 de manera dirigida hacia abajo, es decir, en la altura
representada en la Figura 1. Una valvula de freno de estacionamiento de este tipo se corresponde con el estado de la
técnica por ejemplo de acuerdo con el documento DE 34 31 559 A1 mencionado al principio.

En el caso de una valvula de freno de estacionamiento de este tipo o construida de manera similar esta previsto un
primer equipo sensor 63 que interacciona con el cuerpo de encaje 13, que esta configurado de tal modo que,
dependiendo de un encaje completo 0 no completo o no efectuado del cuerpo de encaje 13 en la abertura de colisa
37 de la colisa de conmutacioén 3, genera una primera seial eléctrica para un equipo de evaluacion electrénico 65.

Esta primera sefial eléctrica sirve entonces como indicador de si el cuerpo de encaje 13 esta encajado completamente
0 no en la abertura de colisa 37. Cuando el cuerpo de encaje 13 no esta encajado o no completamente en la abertura
de colisa 37, se genera por ejemplo la primera sefal eléctrica para el equipo de evaluacion 65 mostrado en la Figura
5. A este respecto, la primera sefal eléctrica es una informacién inequivoca sobre el estado de la valvula de freno de
estacionamiento en este caso en la ubicacién de pivotado "estacionamiento” de la palanca de manejo 1, en la que el
cuerpo de encaje 13 tiene que encajar en la abertura de colisa 37 y ademas, si la ubicacién de pivotado
"estacionamiento" adoptada de la palanca de manejo 1 también es realmente estable o no.

El primer equipo sensor 63 comprende preferentemente un sensor de contacto por ejemplo en forma de un conmutador
eléctrico tal como se muestra en la Figura 2 y la Figura 3, con un miembro de conmutacién 67 que puede hacer
contacto con el cuerpo de encaje 13. A este respecto esta dispuesto el conmutador eléctrico 63 de tal modo que el
miembro de conmutacion, en este caso por ejemplo una espiga de conmutacion 67, no puede transferir el conmutador
63, cuando el cuerpo de encaje 13 no esta encajado o no completamente en la abertura de colisa 37, de una primera
posicidon de conmutacion a una segunda posicién de conmutacién, pero cuando el cuerpo de encaje 13 esta encajado
completamente en la abertura de colisa 37 lo transfiere de la primera posicion de conmutacion a la segunda posicién
de conmutacion. En funcion de la posicién de conmutacién del conmutador 63 se genera o no, por tanto, la primera
sefal eléctrica. El conmutador 63 estd conmutado por ejemplo en un circuito no mostrado en este caso y separa o une
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este circuito eléctrico en funcion del estado de conmutacion.

En la Figura 3 se muestra la situacion en la que el cuerpo de encaje 13, cuando la palanca de manejo 1 esta pivotada
a la ubicacién "estacionamiento”, no esta encajado completamente en la abertura de colisa 37 y por eso el cuerpo de
encaje 13 hace contacto concretamente casi con la espiga de conmutacion 67, aunque la profundidad de penetracién
del cuerpo de encaje 13 en la abertura de colisa 37 no es lo suficientemente grande como para conmutar el conmutador
63. En este caso se establece la primera sefial eléctrica en este caso por ejemplo debido a la no reparacion del circuito
eléctrico.

La primera sefal eléctrica se introduce de acuerdo con la Figura 5 en el equipo de evaluacion electrénico 65, que
genera un microordenador que contiene en consecuencia una sefial de advertencia 69 dpticamente y/o acusticamente
perceptible. Esta sefial de advertencia 69 sefiala entonces a una posicion inestable de la palanca de manejo 1 en la
ubicacién "estacionamiento" y esta presente en particular en el destello de una luz de advertencia roja.

Cuando por tanto desde el primer equipo sensor en este caso en forma del conmutador 63 se introduce una primera
sefial eléctrica en el equipo de evaluacién 65, porque se encuentra concretamente la palanca de manejo 1 de la valvula
de freno de estacionamiento en la ubicacion de pivotado "estacionamiento”, pero el cuerpo de encaje 13 no esta
encajado o no completamente en la abertura de colisa 37, el conductor o un usuario se indica esta circunstancia
mediante la sefal de advertencia 69 y puede engranar correspondientemente activandose la palanca de manejo 1 de
la vélvula de freno de estacionamiento de tal modo que el cuerpo de encaje 13 encaja en la abertura de colisa 37
completamente.

Cuando, por tanto, como respuesta a la sefial de advertencia, o ya desde el principio el cuerpo de encaje 13, tras la
colocacion de la palanca de manejo 1 en la ubicacién "estacionamiento”, esta encajado completamente en la abertura
de colisa 37, como se muestra en la Figura 4 la espiga de conmutacion 67 se capta por el cuerpo de encaje 13 de tal
modo que el conmutador 63 conmuta y por tanto separa el circuito eléctrico. En este caso no se genera, por ejemplo,
la primera sefal eléctrica, después de lo que el equipo de evaluacion 65 genera una sefal de autorizacién 6pticamente
y/o acusticamente perceptible, que simboliza una ubicacion de pivotado "estacionamiento" adoptada de manera
estable de la palanca de manejo 1, porque entonces el cuerpo de encaje 13 esta encajado completamente en la
abertura de colisa 37. Esta sefal de autorizacion puede estar presente, por ejemplo, en un destello de una lampara
verde, lo que sefaliza al conductor que el cuerpo de encaje 13 estéd encajado completamente en la abertura de colisa
37 y por ello se adopté de manera estable la posicién de pivotado, que se corresponde por ejemplo con la ubicacién
"estacionamiento", de la palanca de manejo 1.

Como primer equipo sensor 63 puede usarse en lugar de un sensor de contacto evidentemente también un sensor
que interacciona sin contacto con el cuerpo de encaje 13, tal como por ejemplo un sensor Hall.

Segundo ejemplo de realizacion

De acuerdo con una segunda forma de realizacidn, el equipo de evaluacion electrénico 65 puede estar configurado de
modo que ademas de la primera sefal eléctrica puede recibir y procesar o evaluar una segunda sefal eléctrica por
uno o por varios segundos equipos sensores 71. La segunda sefal eléctrica se genera entonces dependiendo de una
posibilidad de acceso existente o inexistente del conductor del vehiculo o de un usuario a la palanca de manejo 1 0 a
la empunadura de cambio 9. El equipo de evaluacion 65 genera, por tanto, dependiendo de la primera sefal eléctrica
y la segunda seiial eléctrica, una sefal de advertencia o una sefal de autorizacién épticamente y/o acusticamente
perceptible. Como alternativa o adicionalmente, el equipo de evaluacion 65 puede causar una aplicacién automatica
de al menos un actuador de freno de estacionamiento 73 del freno de estacionamiento. La aplicacion automatica de
los actuadores de freno de estacionamiento 73 del freno de estacionamiento des vehiculo puede efectuarse por
ejemplo mediante el control eléctrico de una o varias valvulas de solenoide 75, a través de las que se ventilan los
actuadores de freno de estacionamiento 73, presentes por regla general por cilindros de freno de acumulador de
resorte pasivos, y con ello se aplican. Esto se simboliza en la Figura 6.

La primera sefal eléctrica generada por medio del primer equipo sensor 63 en caso de un encaje incompleto o no
efectuado del cuerpo de encaje 13 en la abertura de colisa 37 se evalla entonces en el equipo de evaluacién 65 junto
con la segunda senal eléctrica o varias segundas sefiales eléctricas, que pueden generarse por el segundo equipo
sensor o por los segundos equipos sensores 71 dependiendo de una posibilidad de acceso existente o inexistente del
conductor del vehiculo o de un usuario a la palanca de manejo 1.

A este respecto, por ejemplo la primera sefal eléctrica, que indica un cuerpo de encaje 13 no encajado o no
completamente en la abertura de colisa 37, y la segunda sefal eléctrica, que indica una posibilidad de intervencion
inexistente por el conductor o un usuario en la palanca de manejo 1 de la vélvula de freno de estacionamiento, tienen
que estar presentes acumuladas en una puerta AND implementada en el equipo de evaluacion 65 para generar la
sefial de advertencia 69 y/o aplicar automaticamente los actuadores de freno de estacionamiento 73.
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Como indicio de si el conductor o un usuario se encuentra sobre el asiento de conductor y/o en rango de activacién
para una activacion de la palanca de manejo 1, la segunda senal eléctrica puede generarse en particular dependiendo
de una o varias de las siguientes situaciones:

- presencia o ausencia del conductor sobre el asiento de conductor o en una cabina de conductor del vehiculo,
determinado por ejemplo por una sefal de un sensor de asiento como segundo equipo sensor 71, en donde una
deteccion de un conductor no presente sobre el asiento de conductor indica una posibilidad de intervencién
inexistente por el conductor o un usuario,

- estado de aplicacion (cinturon de seguridad aplicado o no aplicado) de un cinturén de seguridad asociado al asiento
de conductor, determinado por ejemplo por una sefial de un sensor de cierre de cintur6n como segundo equipo
sensor 71, en donde una deteccion de un cinturén de seguridad no aplicado indica una posibilidad de intervencién
inexistente por el conductor o un usuario,

- estado de funcionamiento de la ignicion del vehiculo de motor (ignicién "encendida" o "apagada"), determinado por
ejemplo por una sefal de un sensor de ignicién como segundo equipo sensor 71, en donde una deteccion de una
ignicion apagada del vehiculo indica una posibilidad de intervencién inexistente por el conductor o un usuario,

- estado de basculacion de una cabina de conductor basculable del vehiculo, en caso de que se trate de un vehiculo
comercial pesado con cabina de conductor basculable, determinado por ejemplo por una sefal de un sensor de un
cierre de enclavamiento del mecanismo de basculacién de la cabina de conductor como segundo equipo sensor
71, en donde una deteccion de una cabina de conductor basculada indica una posibilidad de intervencién
inexistente por el conductor o un usuario,

- estado de conmutacién de un engranaje del vehiculo, determinado por ejemplo por una sefial de un sensor de
engranaje como segundo equipo sensor 71, en donde una deteccidn de una eleccion de marcha, que se
corresponde con una parada o estado de estacionamiento del vehiculo, del engranaje indica una posibilidad de
intervencion inexistente por el conductor o un usuario,

- presién en un actuador de freno de estacionamiento del equipo de freno de estacionamiento al igual que un cilindro
de freno de acumulador de resorte neumatico pasivo, determinado por ejemplo por una sefal de un sensor de
presién como segundo equipo sensor 71, en donde una deteccidn de una presion baja y que se sitda por debajo
de una presidn de liberacion en el cilindro de freno de acumulador de resorte a un cilindro de freno de acumulador
de resorte aplicado, como consecuencia indica un estado de estacionamiento del vehiculo y con ello una posibilidad
de intervencién inexistente por el conductor o un usuario.

Este listado no es concluyente, por lo que son concebibles otros indicios que indiquen una posibilidad de intervencion
inexistente por el conductor o un usuario en la palanca de manejo 1 de la valvula de freno de estacionamiento. Para
ello se usan de manera ventajosa las sefiales ya en el vehiculo sin segundos equipos sensores 71 presentes, que se
han descrito anteriormente, como segundas sefales eléctricas para el equipo de evaluacion 65.

Evidentemente puede generarse también en esta segunda forma de realizacion una sefal de autorizacion 69 por el
equipo de evaluacion 65, en caso de que no se introduzca ninguna primera sefal eléctrica desde el primer equipo
sensor 63 en el equipo de evaluacion 65, para indicar una ubicacién de pivotado adoptada de manera estable de la
palanca de manejo 1 de la valvula de freno de estacionamiento.

Tercer ejemplo de realizacién

De acuerdo con una tercera forma de realizacién puede realizarse la interaccion entre la palanca de manejo 1 o el
cuerpo de encaje 13 y el conmutador 63 activable mediante contacto directo o indirecto por medio de un elemento de
resorte 16, en donde el cuerpo de encaje 13 actua a través del elemento de resorte 16 sobre el miembro de
conmutacion 67 del conmutador 63 y a este respecto se genera una primera sefal eléctrica estable que se suministra
al equipo de evaluacion 65 para su procesamiento posterior. Preferentemente interacciona a este respecto el elemento
de resorte 16 adicionalmente con un mecanismo de palanca de basculacion 2. No obstante, es concebible también
una unién activa entre el cuerpo de encaje 13 y el miembro de conmutaciéon 67 sin el mecanismo de palanca de
basculacion 2.

Para ello, las Figuras 7 a 11 muestran representaciones de una valvula de freno de estacionamiento con un mecanismo
de palanca de basculacion 2 y un elemento de resorte 16 junto con el primer equipo sensor en forma de un
microconmutador 63. El mecanismo de palanca de basculacion 2 esta dispuesto lateralmente en una carcasa de colisa
10 como parte de la carcasa de valvula de la valvula de freno de estacionamiento. El mecanismo de palanca de
basculacion 2 presenta una primera palanca de basculacion 4 y una segunda palanca de basculacién 6, que estan
dispuestas de manera giratoria alrededor de un eje de pivotado 8 conjunto. El eje de pivotado 8 estad montado con su
un extremo en la pared de carcasa de la carcasa de colisa 10 y con su otro extremo en un brazo portante 12, mostrado
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en las Figuras 7 a 11 solo en su parte inferior, de la carcasa de colisa 10.

El microconmutador 63 esta dispuesto por debajo de la segunda palanca de basculacién 6 y distanciado con respecto
al eje de pivotado 8, de modo que la segunda palanca de basculaciéon 6 en caso de un movimiento de giro puede
actuar sobre el miembro de conmutacién 67, en este caso por ejemplo un pulsador, en su direcciéon de activacion en
este caso por ejemplo de manera aproximadamente perpendicular. De este modo se activan contactos de conmutacién
(en este caso no mostrados) dentro del microconmutador 63.

La segunda palanca de basculacién 6 presenta de manera distanciada del eje de pivotado 8 una entalladura 14 en
forma de marco, en la que esta alojado un elemento de resorte 16 bajo pre-tensién como resorte de compresion, que
esta regulado de tal modo que penetra una primera espiga 18, que se adentra en la entalladura 14, de la primera
palanca de basculaciéon 4 en un borde interno superior de la entalladura 14, por lo que entre la primera palanca de
basculacion 4 y la segunda palanca de basculacion 6 se establece una unidén activa elastica, que se describe
adicionalmente en adelante ain en mas detalle.

La primera espiga 18 que se adentra en la entalladura 14 es constituyente del extremo de la primera palanca de
basculacion 4 y esta unida con esta por ejemplo de manera inseparable, de modo que la primera espiga 18 y la palanca
de basculacién 4 estan elaboradas preferentemente de una sola pieza por ejemplo como pieza moldeada por inyeccion
a partir de plastico.

Sefalando de manera que se aleja de la primera espiga 18 esta dispuesta en el mismo extremo de la primera palanca
de basculacion 4 una segunda espiga 18’ (véase la Figura 11), preferentemente asimismo de una sola pieza con la
primera palanca de basculacion 4.

En cuanto en la ubicacién de funcionamiento C "estacionamiento" el cuerpo de encaje 13 con el collarin de encaje 43
se presiona a través de la barra de cambio 7 hacia abajo, se transmite la fuerza ejercida a este respecto a través del
collarin de encaje 43 a la segunda espiga 18’ en el extremo de la primera palanca de basculacién 4, de modo que la
primera palanca de basculacién 4 montada de manera giratoria pivota en la Figura 7 en contra del sentido de las
agujas del reloj y su extremo que transporta la espiga 18, 18’ se hunde hacia abajo. En este sentido tiene que superarse
la fuerza de traccién de un elemento de resorte 20 adicional dispuesto en el otro extremo de la primera palanca de
basculacion 4, en este caso realizado como resorte de traccién, con ello la primera palanca de basculacion 4 puede
pivotarse. El eje de pivotado 8 de la primera palanca de basculacién 4 esta dispuesto, a este respecto, por un lado
entre el extremo con las dos espigas 18, 18’ y por otro lado el extremo con la articulacion del elemento de resorte 20
adicional (Figura 8). El elemento de resorte 20 adicional esta fijado de manera separable con su un extremo en un
extremo de la primera palanca de basculacién 4 en un orificio 26 y con su otro extremo en la carcasa de valvula.

La Figura 11 muestra una vista superior en perspectiva de la valvula de freno de estacionamiento, con la palanca de
manejo 1 en la ubicacion de funcionamiento "estacionamiento”. Ahi puede verse la hendidura de colisa 35 y el collarin
de encaje 43 sobre la barra de cambio 7, asi como el mecanismo de palanca de basculacién 2, dispuesto lateralmente
en la carcasa de colisa 10, con palancas de basculacion 4, 6 primera y segunda. Las palancas de basculacién 4, 6
primera y segunda estan dispuestas con preferencia inmediatamente y en paralelo una a otra y montadas de manera
giratoria alrededor del eje de pivotado 8 conjunto, que se aloja sobre el un lado del brazo portante 12 y sobre los otros
lados por una pared lateral de la carcasa de colisa 10. Para mantener la friccién entre las palancas de basculacion 4,
6 lo mas pequena posible, estan situadas en cada caso en un lado de cada palanca de basculacién 4, 6 levas 30, 30’
que se extienden en direccion de pivotado, con las que las palancas de basculacion 4, 6 se mantienen a distancia
entre si y con respecto a superficies adyacentes. En la ubicacion de funcionamiento C "estacionamiento”, el collarin
de encaje 43 del elemento de encaje 13 esta en contacto deslizante con la segunda espiga 18’ de la primera palanca
de basculacién 4.

La dimension (ancho) de la segunda espiga 18’ en direccién de activacion de la palanca de manejo 1 estd medida a
este respecto de tal modo que la segunda espiga 18’ con el collarin de encaje 43 también ademas en contacto
deslizante cuando la barra de cambio 7 se lleva a la ubicacion de funcionamiento D "ubicacién de prueba” y para ello
se presiona en primer lugar por medio de la empufadura de conmutacién 9 hacia abajo. El collarin de encaje 43
aprieta, por tanto, en la ubicacion de funcionamiento C "estacionamiento” la segunda espiga 18’ por tanto en primer
lugar hacia abajo y se desliza, tras un apriete adicional de la segunda espiga 18’ hacia abajo con un pivotado posterior
de la palanca de manejo 1 a la ubicacién de funcionamiento D "ubicacion de prueba” a lo largo de la segunda espiga
18’, que no cambia su posicidn circunferencial con respecto al movimiento de pivotado de la palanca de manejo 1.

Como consecuencia de la disposicién del un elemento de resorte 16 entre la primera espiga 18 y una superficie de
apoyo en la entalladura 14 se transmite la fuerza ejercida por el elemento de encaje 13 o por su collarin de encaje 43
sobre la segunda palanca de basculacién 6, por lo que esta se pivota alrededor del eje de pivotado 8 y con una
superficie de contacto inferior en la zona de la entalladura 14 hace contacto con el miembro de conmutacion 67 del
conmutador 63 para conmutarlo para la generacion de una sefal eléctrica.
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En caso de un desplazamiento adicional del elemento de encaje 13 hacia abajo para poder desplazar la palanca de
manejo 1 o la barra de cambio 7 hacia la ubicacion de funcionamiento D "ubicacién de prueba", la primera espiga 18
o el extremo de la primera palanca de basculacién 4 se pivota mas hacia abajo, por lo que el un elemento de resorte
16 se comprime aun mas, pero no modifica el estado de conmutacién del conmutador 63 a este respecto, aunque
aumenta la fuerza de activacion sobre el miembro de conmutacién 67. Como en la segunda palanca de basculacién
esta configurado un saliente 22, que choca contra un tope de limitacion 24 en la carcasa de valvula, en cuanto el
elemento de encaje 13 en la ubicacién de funcionamiento "estacionamiento" esté encajado completamente en la
abertura de colisa 37 o la segunda palanca de basculacion 6 haya adoptado una ubicacion de pivotado
correspondiente, de modo que a pesar de la compresién adicional del un elemento de resorte 16 la fuerza que actia
sobre el miembro de conmutacion 67 del conmutador 63 permanece constante.

En esta ubicacion, presionada hacia abajo al maximo, del cuerpo de encaje 13 puede desplazarse ahora la palanca
de manejo 1 o la barra de cambio 7 a la posicién de funcionamiento D "ubicacién de prueba" para probar el efecto del
freno de estacionamiento de la maquina de traccion a la que esta acoplado el remolque entonces no frenado, sin que
exista el peligro de que la sefal eléctrica generada por el conmutador 63 se interrumpa también solo brevemente, lo
que podria conducir a interpretaciones erréneas en la unidad de evaluacion 65 electrénica. El estado de conmutacion
eléctrico del conmutador 63, por tanto, durante la colocaciéon de la palanca de manejo 1 de la ubicacion de
funcionamiento C "estacionamiento” a la ubicacién de funcionamiento D "ubicacion de prueba" permanece mantenido
de manera estable y fiable, de modo que el equipo de evaluacion electrénico 65 no obtiene sefales ambiguas.

La Figura 8 muestra una vista lateral de la valvula de freno de estacionamiento, en la que la palanca de manejo 1 o la
barra de cambio 7 esta situada en la ubicacion de funcionamiento A "conduccion". En esta ubicacion de funcionamiento
A "conduccion", el cuerpo de encaje 13 no hace contacto con el mecanismo de palanca de basculaciéon 2 o la segunda
espiga 18’ de la primera palanca de basculacién 4, lo que conduce a que las dos palancas de basculacién 4, 6 se
encuentren en su ubicacién inicial pretensada por resorte. En esta ubicacion inicial, debido al efecto de traccién del
otro elemento de resorte 20 sobre el un extremo de la primera palanca de basculacién 4 y el apoyo de palanca de
basculacién en el eje de pivotado 8 se tira de su otro extremo junto con la primera espiga 18 hacia arriba, por lo que
como consecuencia se intensifica el contacto, provocado ya por el un elemento de resorte 16 pretensado, de la primera
espiga 18 con el borde interior superior de la entalladura 14 y de este modo se carga la segunda palanca de
basculacién 6 en el sentido de las agujas del reloj. Por tanto, se forma en particular se tira del borde inferior de la
entalladura 14 de la segunda palanca de basculacién 6 hacia arriba, de modo que entre la segunda palanca de
basculacién 6 y el miembro de conmutacién 67 se forma una hendidura interior visible en la Figura 8. A este respecto
no puede conmutarse el conmutador 63.

En la vista lateral mostrada en la Figura 9 de la valvula de freno de estacionamiento se ha colocado la palanca de
manejo 1 o la barra de cambio 7 en la posicién de funcionamiento C "estacionamiento" y el cuerpo de encaje 13 esta
sumergido o encajado completamente en la abertura de colisa 37. A este respecto, el elemento de encaje 13 o su
collarin de encaje 43 presiona desde arriba sobre la segunda espiga 18’ de la primera palanca de basculacion 4, por
lo que su primera espiga 18 transmite la fuerza de presion sobre el elemento de resorte 16 pretensado, que a su vez
transmite la fuerza de presion sobre la segunda palanca de basculacion 6, por lo que esta pivota junto con la primera
palanca de basculacion 4 alrededor del eje de pivotado en el sentido contrario a las agujas del reloj hasta que el
saliente 22 choca contra el tope de limitacion 24. En esta posicion de pivotado, definida por la interaccion de saliente
22 y tope de limitacion 24, de la segunda palanca de basculacion 6 esta puede activar el miembro de conmutacién 67
del conmutador 63 ya de tal modo que este conmuta. A este respecto, no obstante, por ejemplo la primera espiga 18
de la primera palanca de basculacién 4 ain no sale del contacto con el borde interior superior de la entalladura 14, lo
que se fomenta por la fuerza de pre-tension del un elemento de resorte 16 asi como por la fuerza de traccién de
reajuste del elemento de resorte 20 adicional.

Solo cuando al llevar de la posiciéon de funcionamiento D "ubicacién de prueba" (véase la Figura 10) mediante una
presion hacia abajo adicional del cuerpo de encaje 13 a la abertura de colisa 37 la segunda espiga 18’ y con ello
también la primera espiga 18 de la primera palanca de basculaciéon 4 con el pivotado de la primera palanca de
basculacién 4 se aprietan hacia abajo en el sentido de las agujas del reloj, el un elemento de resorte 16 con el
acortamiento de su longitud se comprime de tal modo que la primera espiga 18 sale del contacto con el borde interior
superior de la entalladura 14. Esta compresion adicional del un elemento de resorte 16 o el pivotado de la primera
palanca de basculacién 4 en el sentido de las agujas del reloj, no obstante, no tiene ninguna repercusion en la fuerza
de activacion ejercida sobre el miembro de conmutacion 67 del conmutador 63, porque se impide un pivotado adicional
de la segunda palanca de basculacion 6 mediante el choque estable de su saliente 22 contra el tope de limitacion 24,
de modo que la fuerza de activacion ejercida sobre el miembro de conmutacién 67 permanece constante. Por tanto,
también el estado de conmutacién del conmutador 63 ya no cambia en caso de colocacién de la palanca de manejo 1
de la ubicacién "estacionamiento" a la ubicacién "ubicacién de prueba" o en direccion contraria.

Evidentemente en el marco de la invencion pueden combinarse entre si caracteristicas individuales de los ejemplos
de realizacion descritos anteriormente también de manera discrecional.
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Lista de referencias

palanca de manejo

mecanica de palanca

colisa de conmutacion
primera palanca de basculacion
cuerpo de control

segunda palanca de basculacion
barras de conmutacién

eje de pivotado

empufiadura de cambio
carcasa de colisa

casquillo de conmutacion
brazo portante

cuerpo de encaje

entalladura en forma de marco
casquillo de proteccion
elemento de resorte

resorte de engranaje

primera espiga

segunda espiga

anillo de seguridad

elemento de resorte adicional
anillo de tope

saliente

reborde

tope de limitacién

resorte de elevacién

orificio

resorte

conductos eléctricos
casquillo de tope

leva

leva

anillo de tope

reborde

hendidura de colisa

abertura de colisa

collarin de encaje

reborde de tope

anillo de tope

anillo de tope

resalto

resorte

anillo de tope

anillo de tope

anillo de tope

reborde de tope

primer equipo sensor

equipo de evaluacion
miembro de conmutacion
sefal de advertencia/sefnal de autorizacion
segundo equipo sensor
actuador de freno de estacionamiento
valvula de solenoide
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REIVINDICACIONES

1. Equipo de freno de estacionamiento de un vehiculo con una valvula de freno de estacionamiento neumatica, que
presenta una palanca de manejo (1) guiada de manera pivotable en una colisa de conmutacion (3) de una carcasa de
valvula en diferentes posiciones de pivotado (A, B, C, D) y unida con un cuerpo de control (5) para la activacién de un
mecanismo de valvula de freno de estacionamiento, con un mecanismo para encajar y liberar un cuerpo de encaje
(13) con respecto a una abertura de colisa (37) de la colisa de conmutacién (3) al menos en una posicién de pivotado
(C), que representa el estado de funcionamiento "estacionamiento”, de la palanca de manejo (1), en donde esta
previsto un primer equipo sensor (63) que interacciona con el cuerpo de encaje (13), que esta configurado de tal modo
que genera, dependiendo de un encaje completo o0 no completo o no efectuado del cuerpo de encaje (13) en la abertura
de colisa (37) de la colisa de conmutacioén (3), una primera sefial eléctrica para un equipo de evaluacion electrénico
(65), caracterizado por que el equipo de evaluacion electronico (65) esta configurado de modo que ademas de la
primera sefial eléctrica recibe y procesa una segunda sefal eléctrica, la cual, dependiendo de una posibilidad de
acceso existente o inexistente del conductor del vehiculo, se genera sobre la palanca de manejo de al menos un
segundo equipo sensor (71), en donde el equipo de evaluacion electronico (65), dependiendo de la primera senal
eléctrica y la segunda sefal eléctrica, genera una sefial de advertencia (69) o una sefial de autorizacion (69)
Opticamente y/o acusticamente perceptible y/o causa un tensado automatico de al menos un actuador de freno de
estacionamiento (73).

2. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacion 1, caracterizado por que generar la primera sefal
eléctrica y no generar la primera sefal eléctrica por el primer equipo sensor (63) se corresponden con dos estados de
sefal distinguibles con diferentes niveles de sefal.

3. Equipo de freno de estacionamiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que el primer
equipo sensor (63) comprende un sensor que interacciona con el cuerpo de encaje (13) sin contacto.

4. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacion 3, caracterizado por que el primer equipo sensor (63)
comprende al menos un sensor Hall.

5. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacién 1 o 2, caracterizado por que el primer equipo sensor
comprende un conmutador eléctrico (63) con un miembro de conmutacion (67) con el que puede hacer contacto directa
o indirectamente el cuerpo de encaje (13), en donde el conmutador eléctrico (63) esta dispuesto de tal modo que el
miembro de conmutacién (67), cuando el cuerpo de encaje (13) no esta encajado o no completamente en la abertura
de colisa (37), no puede transferir el conmutador (63) de una primera posicién de conmutacioén a una segunda posicion
de conmutacion, aunque, cuando el cuerpo de encaje (13) esta encajado completamente en la abertura de colisa (37),
lo transfiere de la primera posicion de conmutacion a la segunda posicién de conmutacién.

6. Equipo de freno de estacionamiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que el primer
equipo sensor (63) estd configurado de tal modo que, en caso de un encaje no efectuado o no efectuado
completamente, detectado por medio del primer equipo sensor (63), del cuerpo de encaje (13) en la abertura de colisa
(37), genera la primera senal eléctrica para el equipo de evaluacion (65) y, en caso de un encaje completo, detectado
por medio del primer equipo sensor (63), del cuerpo de encaje (13) en la abertura de colisa (37) no se genera la
primera sefial eléctrica para el equipo de evaluacién (65).

7. Equipo de freno de estacionamiento segln la reivindicacion 6, caracterizado por que el equipo de evaluacién
electronico (65) esta configurado de modo que, en el caso de una generacion que no tiene lugar y/o una incorporacién
que no tiene lugar de la primera sefal eléctrica, genera una sefal de autorizacién (69) épticamente y/o acusticamente
perceptible, que simboliza una ubicacion de pivotado adoptada de manera estable de la palanca de manejo (1).

8. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicaciéon 6 o 7, caracterizado por que el equipo de evaluacion
electronico (65) esta configurado de modo que, en el caso de una generacion y/o incorporacion de la primera senal
eléctrica, genera una sefnal de advertencia (69) 6pticamente y/o acUsticamente perceptible.

9. Equipo de freno de estacionamiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que la
segunda sefial eléctrica se genera dependiendo de una presencia del conductor sobre un asiento de conductor y/o de
una presencia del conductor en una cabina de conductor y/o de un cinturén aplicado o no aplicado de un cinturén de
seguridad asociado al asiento de conductor y/o dependiendo de un estado de funcionamiento de la ignicién del
vehiculo de motor y/o dependiendo de un estado de basculacion de una cabina de conductor del vehiculo basculable
y/o del estado de conmutacion de un engranaje del vehiculo y/o dependiendo de la sefial de un sensor de presion que
supervisa la presion en al menos un actuador de freno de estacionamiento.

10. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacion 9, caracterizado por que generar la segunda senfial
eléctrica y no generar la segunda sefial eléctrica se corresponde con dos estados de sefal distinguibles con diferentes
niveles de senal.

16



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2743915713

11. Equipo de freno de estacionamiento segun una de las reivindicaciones anteriores. caracterizado por que el equipo
de evaluacion electrénico (65) comprende un microordenador.

12. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacion 5, caracterizado por al menos un elemento de resorte
(16) como unién activa entre el miembro de conmutacién (67) del primer equipo sensor (63) y el cuerpo de encaje (13),
que esta realizado y dispuesto de tal modo que cuando el cuerpo de encaje (13) esta encajado completamente en la
abertura de colisa (37) el cuerpo de encaje (13) ejerce una fuerza sobre el al menos un elemento de resorte (16), el
cual transmite la fuerza directa o indirectamente sobre el miembro de conmutacién (67) del conmutador (63) para
transferirlo de la primera posicién de conmutacién a la segunda posiciéon de conmutacion.

13. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacién 12, caracterizado por que el al menos un elemento
de resorte (16) esta apoyado en al menos una palanca de basculaciéon (4, 6), montada de manera pivotable en la
carcasa de valvula, de un mecanismo de palanca de basculacién (2), que esta puesto en contacto al menos en la
posicion de pivotado (C), que representa el estado de funcionamiento "estacionamiento”, de la palanca de manejo (1)
por un lado con el elemento de encaje (13) y por otro lado con el miembro de conmutacién (67) del conmutador (63).

14. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacién 13, caracterizado por que el al menos un elemento
de resorte (16) contiene un resorte de compresion comprimible, que esta montado pretensado entre dos palancas de
basculacion (4, 6) del mecanismo de palanca de basculacién (2), una primera palanca de basculacion (4) pivotable
alrededor de un eje de pivotado (8) y una segunda palanca de basculacion (6) pivotable alrededor de un eje de pivotado
(8), en donde el elemento de encaje (13) en caso de encaje en la abertura de colisa (37) entra en contacto con la
primera palanca de basculacion (4), la cual ejerce con un movimiento de pivotado alrededor de su eje de pivotado (8)
una fuerza de presién sobre el al menos un elemento de resorte (16), que transmite la fuerza de presion sobre la
segunda palanca de basculacién (6), que con el movimiento de pivotado alrededor de su eje de pivotado (8) hace
contacto con el miembro de conmutacion (67) del conmutador (63) para transferirlo de la primera posicion de
conmutacion a la segunda posicién de conmutacién.

15. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacion 14, caracterizado por que esta previsto un equipo de
tope (22, 24), que impide un movimiento de pivotado de la segunda palanca de basculacién (6) mas alld de una
ubicacion de pivotado definida que causa una conmutacion inequivoca del conmutador (63).

16. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacion 15, caracterizado por que la segunda palanca de
basculacion (6) presenta un saliente (22), que cuando el cuerpo de encaje (13) esta encajado completamente en la
abertura de colisa (37) hace contacto con un tope de limitacién (24) en la carcasa de valvula.

17. Equipo de freno de estacionamiento segin una de las reivindicaciones 14 a 16, caracterizado por que la primera
y la segunda palanca de basculacién (4, 6) presentan un eje de pivotado (8) conjunto.

18. Equipo de freno de estacionamiento segun una de las reivindicaciones 14 a 17, caracterizado por que un
elemento de resorte (20) adicional acoplado por un lado a la carcasa de valvula y por otro lado a la primera palanca
de basculacion (4) pretensa la primera palanca de basculacién (4) por un lado en la posicidon de pivotado (C), que
representa el estado de funcionamiento "estacionamiento”, de la palanca de manejo (1) en contacto con el cuerpo de
encaje (13) y por otro lado en contacto con la segunda palanca de basculacion (6).

19. Equipo de freno de estacionamiento seglin una de las reivindicaciones 14 a 18, caracterizado por que en la
primera palanca de basculacion (4) estan dispuestas dos espigas (18, 18’), de las que una primera espiga (18) presenta
por un lado una superficie de apoyo para el al menos un elemento de resorte (16) y por otro lado una superficie de
contacto para la segunda palanca de basculacién (6) y una segunda espiga (18’) una superficie de contacto para el
cuerpo de encaje (13).

20. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacién 19, caracterizado por que la segunda palanca de
basculacion (6) presenta una entalladura (14) en forma de marco, en la que se adentra la primera espiga (18) de la
primera palanca de basculacion (4), en donde el al menos un elemento de resorte (16) esta alojado entre la primera
espiga (18) y una superficie de apoyo en la entalladura (14) en forma de marco.

21. Equipo de freno de estacionamiento segun la reivindicacion 19 o 20, caracterizado por que vista en direccién de
movimiento del cuerpo de encaje (13) a lo largo de la colisa (3) la dimension de la segunda espiga (18’) esta medida
de tal modo que el cuerpo de encaje (13), tanto en la posicién de pivotado (C), que representa el estado de
funcionamiento "estacionamiento”, de la palanca de manejo (1) como en una posicion de pivotado (D), que representa
un estado de funcionamiento "ubicacién de prueba”, de la palanca de manejo (1), hace contacto con la segunda espiga
(18’), en donde partiendo de la posicion de pivotado (C), que representa el estado de funcionamiento
"estacionamiento”, del cuerpo de encaje (13) se lleva en primer lugar mas alla de la ubicacion de encaje en la abertura
de colisa (37) hacia el interior radialmente por debajo del nivel de la colisa de conmutacion (3) con compresién adicional
del al menos un elemento de resorte (16) y entonces mediante pivotado posterior de la palanca de manejo (1) a la
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posicion de pivotado (D) que representa el estado de funcionamiento "ubicacién de prueba" se desliza a lo largo por
debajo de la colisa de conmutacion (3).

22. Vehiculo, que contiene un equipo de freno de estacionamiento segin una de las reivindicaciones anteriores.
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FIG.1
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FIG.2
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