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DESCRIPCION
Dispositivo para controlar la frenada de un remolque
Campo técnico
La presente invencién se refiere a un dispositivo para controlar el frenado de un remolque.

Antecedentes de |la técnica

Es bien sabido que en el caso de un remolque remolcado por un tractor, sus sistemas de frenado estan conectados
operativamente de tal manera que el frenado del tractor operado por el operador también hace que el remolque
remolcado frene.

El sistema de frenado del remolque se acciona a continuacion por el sistema de frenado del tractor para sincronizar
las fuerzas de frenado que acttan sobre el mismo. Por lo tanto, cuando el operador activa el pedal de freno del tractor,
opera sobre las ruedas del tractor y, mediante una valvula de frenado (llamada valvula de freno de remolque), también
sobre el sistema de frenado del remolque.

Como es bien sabido, hoy en dia los vehiculos remolcadores estan conectados al remolque relevante mediante un
dispositivo de conexién que comprende un par de acoplamientos macho adaptados para encajar dentro de un par de
acoplamientos hembra relevantes asociados con el remolque.

El documento EP 3 103 691 A1 describe un sistema de control de freno de remolque segln el estado de la técnica y
que comprende una linea de control, una linea adicional, ambas conectables a un suministro de presién, una linea de
frenado conectable al sistema de frenado del remolque y un acumulador que esta conectado a la linea adicional y a la
linea de frenado a través de medios de valvula.

En particular, los acoplamientos hembra se pueden conectar a una linea de control que esté adaptada para alimentar
el sistema de frenado del remolque, y a una linea adicional, respectivamente, que estéd adaptada para desactivar el
freno de emergencia y/o de estacionamiento del propio remolque.

La linea de control es capaz de suministrar el fluido de funcionamiento, generalmente aceite, a una presion
comprendida entre 0 y 150 bar variable segun la presion de frenado del tractor. Por lo tanto, el frenado del remolque
esta controlado por la presion del fluido de funcionamiento a lo largo de la linea de control, de modo que el frenado
del tractor y el del remolque estan lo mas sincronizados posible.

La linea adicional transporta, en cambio, el fluido de funcionamiento a una presiéon comprendida entre 15 bar y 35 bar
con el fin de mantener el freno automético y/o de estacionamiento desactivado. En caso de situaciones de emergencia,
la linea adicional debe restablecer la presién del fluido de funcionamiento a cero, por ejemplo, por medio de su
conexién al tanque del vehiculo tractor, para permitir la activacién del freno de emergencia y/o estacionamiento del
remolque y, por lo tanto, el frenado del mismo.

Como se puede adivinar facilmente, cuanto mayor sea la masa de frenado del remolque, mayor sera el consumo de
aceite necesario para frenar. Esto significa que en dispositivos de tipo conocido, con el mismo caudal, cuanto mayor
sea la masa de frenado del remolque, mayor sera el tiempo de frenado.

Dado que la legislaciéon actual requiere que el tiempo de frenado del remolque permanezca dentro de un intervalo
predefinido, puede suceder que, en el caso de remolques particularmente pesados, el tiempo de frenado exceda el
valor méximo aceptable.

Descripcion de la invencién

El objetivo principal de la presente invencidén es concebir un dispositivo para controlar el frenado de un remolque que
permita que el tiempo de frenado del propio remolque se limite independientemente del peso de la masa del remolque.

Dentro de este objetivo, un objeto de la presente invencién es mantener el tiempo de frenado dentro de los limites de
tiempo requeridos por la ley, incluso en el caso de remolques muy pesados. Otro objeto de la presente invencién es
cumplir con los tiempos de frenado requeridos independientemente de la intensidad de frenado del vehiculo tractor.

Otro objeto de la presente invencién es idear un dispositivo para controlar el frenado de un remolque que permita
superar los inconvenientes mencionados de la técnica anterior dentro de una solucién sencilla, racional, facil, eficaz
de utilizar y de bajo coste.

Los objetos antes mencionados se logran mediante el presente dispositivo, segln la reivindicacién 1, para controlar el
frenado de un remolque.
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Breve descripcion de los dibujos

Otras caracteristicas y ventajas de la presente invencidn se volveran mas evidentes a partir de la descripcién de una
realizacion preferida, pero no exclusiva, de un dispositivo para controlar la frenada de un remolque, ilustrado a modo
de ejemplo indicativo, aunque no limitativo, en las tablas de dibujos adjuntas, en las que:

la figura 1 es el diagrama hidraulico de un dispositivo segun la invencién, en una primera realizacién;
la figura 2 es el diagrama hidraulico de un dispositivo segun la invencién, en una segunda realizacién;
la figura 3 es el diagrama hidraulico de un dispositivo segun la invencidn, en una tercera realizacion;
la figura 4 es el diagrama hidraulico de un dispositivo segun la invencién, en una cuarta realizacién.

Realizaciones de la invencién

Con especial referencia a estas figuras, el nimero de referencia 1 indica globalmente un dispositivo para controlar el
frenado de un remolque.

El dispositivo 1 comprende al menos una linea de control 2 que se puede conectar a una fuente de un fluido de
funcionamiento a una primera presién, generalmente comprendida entre 0 y 150 bar, al menos una linea adicional 3
que se puede conectar a una fuente de una fuente de un fluido de funcionamiento a una segunda presién,
generalmente comprendida entre 15 bar y 35 bar, y al menos una linea de frenado 4 que se puede conectar al sistema
de frenado del remolque, que comprende uno o més cilindros de frenado 5.

En particular, la linea de frenado 4 se puede conectar a la cdmara de suministro 5a de los cilindros de frenado 5 del
remolque de tal manera que, como resultado del aumento de presién dentro de ella, el pistdn relevante 5b se mueve
desde la posicién inicial a la posiciéon de frenado.

Preferentemente, una pluralidad de lineas de suministro 4a se ramifican desde la linea de frenado 4, cada linea de
suministro se puede conectar directamente a un cilindro de frenado 5 relevante. La linea de frenado 4 tiene entonces
una pluralidad de aberturas, cada una de las cuales se comunica con una linea de suministro 4a relevante.

La linea adicional 3, por otro lado, se puede conectar al freno automatico y/o de estacionamiento (no se muestra en
las figuras) del remolque, para mantenerlo desactivado. Cuando la presidn del fluido de funcionamiento, generalmente
aceite, a lo largo de la linea adicional 3 falla, el freno automatico y/o de estacionamiento se activa. Segun la invencién,
el dispositivo 1 comprende al menos un acumulador 6 que esta conectado de manera fluida a la linea adicional 3 y los
medios de valvula 7 colocados entre el acumulador 6 y la linea de frenado 4, donde dichos medios de valvula 7 se
pueden mover entre al menos una posicién de suministro, donde el acumulador 6 esta colocado en comunicacién con
la linea de frenado 4, y una posicién de aislamiento, donde el acumulador 6 est aislado de la linea de frenado 4.
Preferentemente, hay primeros medios de vélvula unidireccional 8 colocados entre el acumulador 6 y los medios de
valvula 7, que estan adaptados para evitar que el fluido de funcionamiento fluya desde los propios medios de valvula
al acumulador 6.

Apropiadamente, también hay segundos medios de véalvula unidireccional 9 colocados entre la linea adicional 3 y el
acumulador 6 y adaptados para evitar que el fluido de funcionamiento fluya desde el propio acumulador hacia la linea
adicional 3.

Como es conocido por el técnico del sector, los medios de valvula 7 comprenden un cuerpo internamente hueco (no
mostrado en las figuras), provisto de una pluralidad de puertos que se comunican con las lineas mencionadas
anteriormente, y dentro del cual se aloja un distribuidor de manera deslizante adaptado para poner en comunicacién,
u obstruir, los puertos mencionados entre si.

En la posicién de suministro, el acumulador 6 a continuacién transporta el fluido de funcionamiento a presién a lo largo
de la linea de frenado 4 y, através de ella, a los cilindros de frenado 5, con el fin de mover los pistones correspondientes
5b a la posicién de frenado. Convenientemente, entre la linea de control 2 y la linea de frenado 4, hay medios de
vélvula adicionales 10.

En las realizaciones de las figuras 1 y 2, los medios de vélvula adicionales 10 son del tipo de un cuello de botella,
mientras que en las realizaciones de las figuras 3 y 4 son del tipo de una valvula unidireccional.

Todavia segun la invencién, el dispositivo 1 comprende al menos primeros medios de pilotaje 11 de los medios de
véalvula 7 que comprenden al menos una primera linea de pilotaje 11a que estd conectada de manera accionada por
fluido a la linea de control 2 y adaptada para empujar los medios de valvula 7 hacia la posiciéon de suministro, y al
menos segundos medios de pilotaje 12 que funcionan en los medios de valvula 7 opuestos a los primeros medios de
pilotaje 11. El primer y segundo medios de pilotaje 11 y 12 operan entonces, desde lados opuestos, en el distribuidor
mencionado anteriormente.
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Preferentemente, los segundos medios de pilotaje 12 comprenden al menos medios elasticos 12a adaptados para
contrarrestar la accién de los primeros medios de pilotaje 11.

Ventajosamente, los medios de pilotaje 12 comprenden al menos una segunda linea de pilotaje 12b del tipo accionado
por fluido. En otras palabras, la segunda linea de pilotaje 12b "envia" una sefial de presién, asi como la primera linea
de pilotaje 11a, al distribuidor para controlar el desplazamiento de la misma dentro del cuerpo hueco.

En la realizacién mostrada en la figura 1, la segunda linea de pilotaje 12b esté conectada de manera accionada por
fluido a la linea de frenado 4 aguas abajo de los medios de vélvula adicionales 10. En esta realizacién, los medios de
véalvula adicionales 10 son del tipo de estrechamiento, por lo que se define una diferencia de presién como resultado
del paso del fluido de funcionamiento a través de ellos entre la linea de control 2 y la linea de frenado 4.

En esta realizacion, los medios de valvula 7 se mueven, por lo tanto, desde la posicién de aislamiento a la posicién de
suministro cuando la presion a lo largo de la linea de control 2 excede la fuerza que la segunda linea de pilotaje 12b
y los medios elasticos 12a ejercen sobre los propios medios de valvula y, en particular, sobre el distribuidor relevante.
Cuando la presion a lo largo de la linea de frenado 4 es igual a la presién a lo largo de la linea de control 2, los medios
de vélvula 7 vuelven a la posicién de aislamiento.

También en este caso, con los medios de valvula 7 en la posiciéon de suministro, el fluido de funcionamiento que
proviene del acumulador 6 y el que proviene de la linea de control 2 llegan a la linea de frenado 4.

Por lo tanto, en la realizacién mostrada en la figura 1, los medios de vélvula 7 tienen un funcionamiento de tipo
proporcional.

En las realizaciones mostradas en las Figuras 2 a 4, la segunda linea de pilotaje 12b estd conectada al sistema de
frenado del remolque.

Més detalladamente, la segunda linea de pilotaje 12b estd conectada a la cdmara de suministro 5a de uno de los
cilindros de frenado 5.

También en estas realizaciones, el funcionamiento de los medios de valvula 7 es de tipo proporcional y se mueven
hacia la izquierda (con referencia a las figuras) cuando la presién dentro de la camara de suministro 5a es igual a la
presién a lo largo de la linea de control 2.

En las realizaciones de las Figuras 1 y 2, los medios de valvula 7 tienen solo las dos posiciones de suministro y
aislamiento, esta Ultima correspondiente a la posicién inicial. En las realizaciones de las Figuras 3 y 4, por otro lado,
los medios de vélvula 7 también tienen una posicién adicional, donde al menos la linea de control 2 esta colocada en
comunicacion con la linea de frenado 4.

Més particularmente, en la realizacién mostrada en la figura 3, en la posicién adicional tanto el acumulador 6 como la
linea de control 2 estan colocados en comunicacién con la linea de frenado 4.

Apropiadamente, la posicién adicional estd dispuesta en sucesidén con la posicién de suministro, en oposicién a la
posicién de aislamiento. Por lo tanto, en esta realizacién, la posicién de inicio corresponde a la posicidn de aislamiento,
mientras que la posicidn adicional esta dispuesta en oposicidn a la posicién de aislamiento con respecto a la posicién
de suministro.

Por lo tanto, se deduce que, como resultado del aumento de presién a lo largo de la linea de control 2 con respecto a
la presién en la cAmara de suministro 5a, los medios de vélvula 7 (y en particular el distribuidor relevante) se mueven
inicialmente desde la posicién de aislamiento a la posicién de suministro y luego alcanzan, como resultado del aumento
adicional en la diferencia de presién entre la primera y la segunda linea de pilotaje 11a y 12b, la posicién adicional.

Més detalladamente, en la posicién de suministro, la linea de control 2 esta aislada de la linea de frenado 4. Como
resultado del aumento de presién a lo largo de la linea de control 2y, por lo tanto, de la accién de los primeros medios
de pilotaje 11, los medios de valvula 7 se mueven desde la posiciéon de suministro a la posicién adicional (a la derecha
en las figuras), abriendo asi, sucesivamente, la conexién de la linea de frenado 4 al acumulador 6 (posicién de
suministro) y, ademas de este ultimo, a la linea de control 2 (posicién adicional).

En esta realizacién, los medios de valvula adicionales 10 son del tipo de una valvula unidireccional adaptada para
evitar que el fluido de funcionamiento fluya desde la linea de control 2 a la linea de frenado 4 y, por lo tanto, para
permitir solo el flujo de retorno del fluido de funcionamiento desde la linea de frenado 4 a la linea de control 2 al final
de la accién de frenado. Mas particularmente, al final de la accién de frenado, como resultado de la accién de los
segundos medios de pilotaje 12 y de la caida de presién a lo largo de la linea de control 2, los medios de valvula 7 se
alejan de la posicién adicional (a la derecha en las figuras) cerrando asi la conexién entre la linea de frenado 4 y la
linea de control 2, de modo que la valvula unidireccional 10 todavia permite el flujo de salida hacia la propia linea de
control.
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En la realizaciéon mostrada en la figura 4, por otro lado, el acumulador 6 esta aislado de la linea de frenado 4 cuando
los medios de valvula 7 estan dispuestos en la posicién adicional.

En la posicién adicional, la linea de control 2 se coloca ventajosamente en comunicacién con la linea de frenado 4 por
medio de al menos una valvula unidireccional 13 adaptada para evitar que el fluido de funcionamiento fluya desde la
linea de control 2 hacia la propia linea de frenado. Por lo tanto, la valvula unidireccional 13 esta adaptada para permitir
solo el flujo de retorno del fluido de funcionamiento desde la linea de frenado 4 hacia la linea de control 2 al final de la
fase de frenado. La posicién adicional esta dispuesta en oposicién a la posicion de suministro con respecto a la
posicién de aislamiento. En esta realizacién, la posicién inicial corresponde, por lo tanto, a la posicién adicional.

Como resultado del aumento de la presiéon a lo largo de la linea de control 2 y, por lo tanto, del funcionamiento de los
primeros medios de pilotaje 11, los medios de valvula 7 se mueven desde la posicién adicional a la posiciéon de
aislamiento (a la derecha en las figuras) y desde esta Ultima a la posicién de suministro.

Esta realizacién permite evitar que el fluido de funcionamiento fluya fuera del acumulador 6 en la linea de control 2
cuando la presién en el propio acumulador es mayor que la presion a lo largo de la linea de control 2.

En este caso, los medios de valvula adicionales 10 son del tipo de una valvula unidireccional adaptada para evitar que
el fluido de funcionamiento fluya desde la linea de frenado 4 hacia la linea de control 2 y, por lo tanto, adaptada para
permitir solo el flujo en la direccién opuesta. Por lo tanto, la linea de control 2 puede suministrar la linea de frenado 4
y, por lo tanto, los cilindros de frenado 5 conectados a la misma, en cualquier condicién de funcionamiento, y la linea
de frenado 4 puede drenar el fluido de funcionamiento a lo largo de la linea de control 2, al final de la accidn de frenado,
cuando los medios de valvula 7 alcanzan la posicién adicional.

Ventajosamente, la valvula unidireccional 10 comprende medios elasticos de calibraciéon que tienen mayor rigidez que
los medios elasticos 12a de los segundos medios de pilotaje 12, de modo que la vélvula unidireccional 10 se abre solo
después del desplazamiento de los medios de valvula 7 a la posicién operativa.

Como el técnico en el sector puede apreciar facilmente, la realizacién del segundo medio de pilotaje 12, que puede
ser por lo tanto del tipo que se muestra en la figura 1 o del tipo que se muestra en las figuras 2 a 4, es
independientemente de la realizacién de los medios de vélvula 7.

En la practica, se ha observado que la invencidn descrita logra los objetos propuestos y, en particular, se subraya el
hecho de que el dispositivo al que se refiere la presente invencién permite, a través del acumulador, explotar la presién
del fluido de funcionamiento presente a lo largo de la linea adicional para suministrar los cilindros de frenado en la
fase inicial de la accién de frenado, cuando la presién a lo largo de la linea de control aln es demasiado baja para
activar el frenado del remolque.

La conexidn entre el acumulador y la linea adicional asegura el llenado del acumulador en si porque la linea adicional
siempre esta bajo presién a diferencia de la linea de control.

Por lo tanto, el dispositivo en cuestién permite reducir el tiempo de frenado en comparacién con los dispositivos
conocidos en los que la linea de frenado esta conectada solo a la linea de control, ya que proporciona un flujo adicional
del fluido de funcionamiento bajo presién mediante el acumulador.
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REIVINDICACIONES
1. Dispositivo (1) para controlar la frenada de un remolque, que comprende:

- al menos una linea de control (2) que se puede conectar a una fuente de un fluido de funcionamiento a una
primera presién;

- al menos una linea adicional (3);

- al menos una linea de frenado (4) que se puede conectar al sistema de frenado del remolque; al menos un
acumulador (8) que esta conectado de manera accionada por fluido a dicha linea adicional (3), medios de valvula
(7) colocados entre dicho acumulador (6) y dicha linea de frenado (4) y méviles entre al menos una posicién de
suministro, donde dicho acumulador (6) esta colocado en comunicacién con dicha linea de frenado (4), y una
posicién de aislamiento, donde dicho acumulador (6) esta aislado de dicha linea de frenado (4);

al menos primeros medios de pilotaje (11) de dichos medios de valvula (7) que comprenden al menos una primera
linea de pilotaje (11a) que esta conectada de manera accionada por fluido a dicha linea de control (2) y adaptada
para empujar dichos medios de valvula (7) hacia dicha posicién de suministro,

al menos segundos medios de pilotaje (12) que operan en dichos medios de valvula (7) opuestos a dichos primeros
medios de pilotaje (11), caracterizado porque la linea adicional (3) se puede conectar a una fuente de un fluido
de funcionamiento a una segunda presién.

2. Dispositivo (1) segln la reivindicacién 1, caracterizado porque dichos segundos medios de pilotaje
(12) comprenden al menos medios elasticos (12a) adaptados para contrarrestar la accién de dichos primeros medios
de pilotaje (11).

3. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 1 o 2, caracterizado porque dichos segundos medios de pilotaje
(12) comprenden al menos una segunda linea de pilotaje (12b) del tipo accionado por fluido.

4. Dispositivo (1) segiin una o més de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque que dicha
linea de control (2) se comunica con dicha linea de frenado (4) por medio de medios de valvula adicionales (10).

5. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 4, caracterizado porque dichos medios de activacidén (10) son
del tipo mecénico.

6. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 4 0 5, caracterizado porque dicha segunda linea de pilotaje (12b)
estd conectada de una manera accionada por fluido a dlcha linea de frenado (4) aguas abajo de dichos medios de
véalvula adicionales (10).

7. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 3 y la reivindicacién 4 o 5, caracterizado porque dicha segunda
linea de pilotaje (12b) se puede conectar al sistema de frenado (5) del remolque.

8. Dispositivo (1) segln una o mas de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque dichos
medios de vélvula (7) son moéviles a al menos una posicién adicional, donde dicha linea de control (2) esté colocada
en comunicacién con dicha linea de frenado (4).

9. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 8, caracterizado porque en dicha posicidén adicional tanto dicho
acumulador (6) como dicha linea de control (2) estdn colocados en comunicacién con dicha linea de frenado (4).

10. Dispositivo (1) segun la reivindicacidn 9, caracterizado porque dicha posicién adicional esta dispuesta
en sucesién con respecto a dicha posicién de suministro, en oposicién a dicha posicién de aislamiento.

11. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 4 y la reivindicacién 9 o 10, caracterizado porque dichos medios
de véalvula adicionales (10) son del tipo de una vélvula unidireccional adaptada para evitar que el fluido de
funcionamiento fluya desde la linea de control (2) a la linea de frenado (4).

12. Dispositivo (1) segun la reivindicacion 8, caracterizado porque en dicha posicién adicional dicho
acumulador (6) esta aislado de dicha linea de frenado (4).

13. Dispositivo (1) segln la reivindicacién 12, caracterizado porque en dicha posicién adicional, dicha linea
de control (2) estd colocada en comunicacién con dicha linea de frenado (4) por medio de al menos una vélvula
unidireccional (13) adaptada para evitar que el fluido de funcionamiento fluya desde la linea de control (2) a la propia
linea de frenado.

14. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 12 o 13, caracterizado porque dicha posicién adicional esta
dispuesta en oposicién a dicha posicién de suministro con respecto a dicha posicién de aislamiento.

15. Dispositivo (1) segun la reivindicacién 4 y la reivindicacién 13 o 14, caracterizado porque dichos medios
de valvula adicionales (10) son del tipo de una valvula unidireccional adaptada para evitar que el fluido de
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funcionamiento fluya desde la linea de frenado (4) a dicha linea de control (2).
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