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TESTO DELLA DESCRIZIONE

Campo dell’invenzione

La presente invenzicne riguarda in  gsnerale gli
autcoveicoli e in particclare un gistema centraliz=ato di
bordo per la regolazione della pressione dei pneumatici di
un autoveicoelos avente almens dus  ructe  di trazions,
sterzanti o non sterzanti, =d eventualmentes dus o piu ructe
ncen motrici, del tipo indicato nel preambolce dell’ annsszssza
rivendicazicne 1. L7 invenzione 2 utilizzabile in modo
particolarmsnte vantaggioso su autovetture passsggeri 2 su
vaelcoll commerciali leggeri.

I sistemi automaticli centraliz=atl {"Central Tire
Inflation Systems”, o CTI5, in terminologia anglosassone)
per  la regolazicne  della pressions di gonfiaggic  dei
pneumatici di un autoveicclo sono noti da tempo. Essi sono

in gradc di estir autonomamente la pressione di un

u

prieumatico di un autovelicolo attraverso mez=i di attuazicne
dal gonfiaggic = delle sgonfiaggio deil pneumatici. I1
sistema & sclitamente composto da valvole & connessioni che
permettone una comunicazione di aria tra la camera del
prisumnatice e una parte centrale del sistema che contiene

una sorgente di pressicne positiva ed eventualmente una



sorgente di pressione negativa, che congentono di aumentare
o di diminuire la prezssione nelle cameres dei pnsumatici. Un
giunto prieumstico rotante connatte clasouna runta

de2ll’autoveicale con la parte centrale del circuiteo. Il

sistema & autconomamsnte gestito solitamente per ms Al un

microcaontrollore elettronico che wvaluta la pressicns di

clascun pneumatico a partire dalle informazioni ricavates da

uno o plu sgenscori, determina un wvalore obliettive della

cgqnalil

pressione di gonfiaggio & gestisce di consegusenza s
di comando in ingresso ad attuatceri contrallati
slettricamente.

I sistemi CTIS sono ampiamente noti in una grande

varista di soluzioni. Se & varo che 2831 sonoe statl prima

di tutto sviluppati come mezzo per cttimizzare la trazicne

=
i

=1 diversi tipi di terrenc, sssi1 sonc correntemente intesi
anche come un  mode  per  migliorare 11 consume  di
combustibile, con  impattse  positive  sul  comportamsnto
dinamico del veicclo e sulla sicurszza del velcolo zteszc.
I

iistemi CTIR gagere utiliszatl in modo da

T

mantensere la pressions nominale  dai phneumatici  nelle

condizioni normali  di guida al  fines di evitarse gli

L

vantaggl indctti  da  prneumatici  sgonfi, = conssntono

L

inoltre di gestire la pressione in condizioni particelari
di guida, ad sssmpio nel caso di guida su terreno cedevole.

Ultericri bensfici 1in fermini di mancovrabhilita =
consums  di o combustikile posaono  essere  ottenuti se  la
pressicons  nells  condizioni normali  di guida non &
nacassariamsnte gqualla nominale {intesa Coms quella
irdicata dal produttore del wveiccolo), ma £ valutata in
funzicne dello stato del wvelicolo e dells condizioni al

o~

contorno, come discusso in US 20120221196,



I sistemi CTIEZ, utilizzati come mezzo per mantensre la
presaione nominale o ottimale nelle condizioni normali di
guida, sono preferibili ai sistemi che prevedono sesnsori di
pressione diretti o virtuali {(anche dstti indiretti) sulle
ructe {(“"Tire Fressure Monitoring Systems™ o TEMS in
terminclogia anglosassone) per almenc due ragioni: in primo
luogo perché 1 TEMS forniszcono una indicazione di pressione
e lascianc all’utente la liberta di intervenire o menc al
fine di ripristinare una pressicne ottimales, mentrs 1
gistemi CTI5 non richiedonc 1l'intervento del conducente e
le operazioni di  adeguamento della pressione al livello
obisttive possono esssrse essguite ad una freguenza che
garantisce il livells di pressione dssiderato entro un
piccolo campo di telleranza; in geconds luogo, perché i
gistemi CTIS in termini di accuratezza di mizura scno moltao
pit affidahili rispetto ail sistemi TPMS indiretti, ed al
contempo consentons di evitare tutti gli svantaggl relativi
i costi, alla complesszita  di  installazione & alle
difficolta di comunicazicne dei sistemi TEME diretti. T

TFMS indiretti infattl fornisceono una stima basata sulla

differenza tra le velocita di rotazione delle diverse ruots

generalmsnte poco precisi 2 fallaci nel caso in cuil

tutti 1 pneumatici sianc sgonfi allce stesso moedo. I TEMS
diretti, d'altro canto, richiedons  1'installazions  di
sensori di pressions direttamsnte all’interne della camera
dello pneumaticc in  comunicazione wirelesz con la

centralina di coentreall

]

1, con tutte le complicazioni che ne
derivanc.

Nei szistemi CTIS, dal momento che la camera  del
pneumatice & comnessa alla parte centrale del zistema, le
misure della pressione di gonfiaggio del pneumaticl possona

eszers ottenute attraversso zensoril cablatl installati nella



parte stazionaria del sistema, coms illustrate ad esenpio
nel dacumentil TS 476370%, TS 4640331 o US 7307371,

Diversi schemi 4di funzicnamento sono stati proposti

n=2l tampoe per le applicaziceni CTIS, con 1o schema generale

inizialmente prasentato da Turek nel brevetto TS 3¢
sostanzialmente pol confermato negli anni. Quezstce schema di
funzicnamentc & stato miglicratce con lfintroduzicne  di
controelll elettronici e di elettrovalvele, in aggiunta a
particolari accorgimenti che hanno provate nesl fempo a
risolvere alouni proklemni caratteristici, gquali:
l'isolamentc  della  camera del pnesumatico dalla  parte
centrale del sistemsa quando non sonoe in corso attuazioni,
al fine di ridurre le conssguerize di un eventuale guasto di
condotti, organi tukwlari, organi di raccordo, =cc., e di
ridurres  gli attriti e 1'uszura dei giunti pneumatici
rotanti;  la  rnecesgsita di integrare 11 sistema  con
confiquraziconi ructa sesistenti, evitando 1 costi e le
complicazioni legate allce  sviluppe di architetture
speciali, = la necessita di evitars la presenza di parti
critiche sulla superficis esterna della ructa,

potenzialments esposts al danneggiamento a scapito della

sicurezza; la realizczazione di un lavout di siztema che

‘JJ

renda 11 sistema szicurce = alle temps stesso facilmente

irstallahile; 1’identificazions di  strategie di misursa,

controlle e attuazione che permettance bucone prestazioni,
rebustezza, affidabilita e flessibkilita del zistema.

In aggiunta a guelli gid =cpra menzicnati, anche US
4978017, US 4754742 o 11§ 2013/0276%02 illustrano tentativi
di soluzione & talil problemi.

k]

I moderni zistemi CTIS possono sssere del tipoe “ssmi-
7

automaticc”, dove la pressione obiettivo & seslezionata dal

conducents (US 47637058, UL 5180456}, oppure posSsons =5Iere



in grado di wvalutare la pressicne obiettivo autonomamentes,
ad  esempio in  funzione del grado di  slittamento del

LRIReY!

prieumstico & della velocita delltautoveicolo (US 5327
oppure in  funzicone di wvari paramstri, includenti le
coendizioni ambientali, velocitd del wveicolo, informazioni
derivate da GP5, condizionl di carico del wvelcaln & dati
provenienti da altri sotto-zistemi come ad esenpio sistemni
elettronicl di econtrelle dinamico della stakilitd, ARS,
padale frenc = input volante (US 2012/02211%6).

Molte  soluzioni =ono configurate particelarmente
(aniche =ze non ssclusivamente) per autoveicnli con siztemi
pneumatici di  frenatura (IS L18045a, US 4754742, 1§
4819302}, In ogni  casc una  sorgente  di pressions &
ovviamente necessaria:r  alcocuni  documenti  specificano  che
questa pud esZere un coaupressores azicnatce meccanicamente o
glettricamentes (Us RERTAGH Us R1B04E&Y. Tnfaltra
possibilita & di usare  un turbocompressore per la
scvralimentazione del motors termico, adattato per fornire
la portata di flussc aggiuntiva che & richiesta dal siztema

20lg, US 200770144171 .

CTIS (US &7

La maggicor parte delle scluzioni proposte nsi suddetti

documenti preveds la presenza di valvole di sicurezcs
ructe che normalments lisconnettono la camera del
prieumstico dal restoe del circuito. Tall wvalvole wvengono

In

aperte per 1l gonfiaggil 2 lo

gonfiaggic 1fapesrtura delle wvalvaole e cttenuta generande
una  sovrappressione sufficiente a monte della camera del
pheumatics, mentre 1in casgo di zgonfiaggico ls wvalvols
pogsone essers apsrte mediantes una pressione positiva (US

2013/0276802, U8 736

271y o negativa (US 51804%6) a monte

della camera d=l pneumatico.

n



Sono state proposte varie soluzioni relative

#ll’integrazicne di componenti di un szistema CTIS entro un

gruppoe  ructa.  Tre  principali aspettl possono sersa
individuati in guesto  campo, c¢he scono: 11 tipos e la
posizione del componsnti che permettone di ottensre una
connessione fluida tra le parti  rotanti e la parte
stazicnaria dsl circuito; la configurazione e la posizione
delle wvalvole montate sulla  ructa che permettone  di
disconnetters la camsera del pneumatico dal resto del

sistema; 17 integrazicne entro il gruppe ruota dei condotti

3

che collegano 1 suddetti  componsnti. Soluzioni  che

5"

affrontans tall aspetti sono 1llustrate in US 4640331, 1S

7, 1S SEE7Ews, 1US 5221381, 1US 748

idg, Us T3873715T,
US 20137027902, Us e474383, Us 71le8468, Us &ziilse. Molte
di gueste solucioni sono state sviluppate con riferimento a
gruppi ructa tipici di veicelil industriali. In particolars,

mentre le seoluziconi Jdi 178 L221381 e US

gssere appropriate  anche per  velcoli
architetture per ructe nmotrici mostrate ad szempic in US

e 15 6283186 sono sacluzsivamente riferite a velicolil

n siztema del tipo indicato n=l preambclo

dell *annessa rivendicazions 1 2 noto da US 8806850 RZ.

Scopo dellinvenzions

Lo scopoe della presente  invenzicons & guello  di
realizzare un sistema centralizzatos di bordce per  la
regoelazione  della  pressicone  del pneumatici di un
antoveicoloe la cul installazione non comporti medifiche
sosztanziall nelle modalita di montaggio = smontaggic delle
ruate dell’auntoveicola =2 al tempo stesso comporti minime
mcdifiche alla  configurazicne del  componenti  pressenti

sull Yautoveicolo.



Un  ultericre =zcopo dell'invenzione 2 gquelle  di
realizzare un sistema del tipo sopra indicatce che =zia
robusto, sicure  ed  affidabile, e che in  particolars
garantisca 11 mantenimentoe di un livelle minime  di
sicurezza della pressicne nelle  camsre interns dei
preumatici dellfautcoveicolao.

Sintesl dell’'invenslone

In vista di raggiungere 1 suddetti scopi, la

invanzicne ha per aggetto un sistema centralizzsto di bordo
per la regolazions della pressicone deil pneumatici 4di un
auntcveicolo avente le caratteristiche che sonoe indicate
nall’annessa rivendicazions 1. L'invenzione & applicahkhile
ftanto ad un veicclo con sole ructe motrici quanto ad un
velcolao con ruote motrici e ruote non moetrici. In gquesto

dal

szeconds casc, 1'invenczione & Inoltre caratterizcsats

£

fatto che:

- 11 perno ructa di cilascuna rusta non motrice &
attraverzato da un force internce assials entro cui e
supportato in modo girevole un elemento> tubolare per il
passaggic delltaria, detto  elemento  tubolars  per il
passaggio dell’aria avendo una prima estremitd collegata al
circuitce di o alimentazione dell’aria  tramite un  giunto
pneumatica  rotante ed una  seconda sstremita sporgente
assialmente da una superficis d'estremita del perno ructa e
comunicante con un plenum della ructa non motrice,

- cilascuna ructa non motrice essends provvista di
mezzi di  ccllegamento di  detto plenum della ructa non
motrice con la camera interna del pneumatico della ructa
non motrice.

Grazie alle suddsette caratteristiche 1’alimentazions
di aria in pressione alle camere intsrne del pneumatici

dells ructes motricli visne ottenuta con una minima medifica



della struttura dei giunti  omocinetici  articolati, e

D

garantendce nello stessco tempo la mazsima affidabilita
sicurezza nel funzionamento.

Secondo un‘fulteriors caratteristica preferita
dell'invernzione, tanto per ruocte motrici guanto per ruote
non motrici 2 previste un plenum della ruota collegatce con
la camera interna del pneumatico ftramite una prima ed una

saeconda  linsa di  collsgamsnto, dis te fra loro in

parallels, rispettivamsnte per  lo sgonfiaggic =d 11
genfiaggic del pnesumaticc, e una prima ed una seconda

valvola di non riterno interposte rispettivamente in dette

prima & ssconda  linsa di collegamento per conssntire
uriicamente un flusso di aria rispettivamente dalla & verso
la camsra interna del pnesumatico. & detta prima valwvoela di
ncen ritorno 2 assceciata una molla di richiame avente un
caricoe predeterminato in modo tales da garantire un valore
minimo predeterminate della pressions nella  camera dsl
pnsunaticdc.

Grazie a tale caratteristica il =zistema e in grado di

(.r]

garantire sempre, in ogni condizions di funzicnamsnto, ad
anche 1in casc di avaria del circuite di alimentazione
dell’aria, un livellce minimo di zicurezza dslla presszsicne
nel pneumatici dell’ autoveicaolo.

In una forma preferita di attuazicons, le dus suddstte
linge di collegamsnto a&associate a clascuna  ructa  zono
costituite da passaggl formati nel corpo della ructa, e le
due suddette wvalvoles di non ritorno sonc ricevute in sedi
formate anch’=zse nel corpe della ructa.

In una wvariante, 11 plenum di ciascuna ructa &
definito entrce un organc acceszcrio montatce frontalmente
zull'estremita libkera del perno ruota. In gquests casg,

detto organo accesscrio porta ls suddette valvole di non



ritorna e incorpora passaggl definesnti porziconi di  dette
linse di collegamento fra 1l plenum e le valvcele di non
ritorne, detts valvels di non ritorne sssende collegate
alla camesra del pneumatico tramite rispettivi tubi.

Ancora nella suddetta forma preferita di attuazions,
il plenum della ruota & una cavita formata nella superficie
frontale della ructa e chiusa da un copsrchio aszicurato in

moeds  rimovikhile alla ructa. Il suddetto plenum & in

comunicazione con 11 circuite di alimentazions dellfaria
mediants un elemento tubolare di collegaments> {avents una
prima sstremita collegata al rispettive pernc rusta ed una
saconda estremita ricevuta attraverso un foro formato in
uria parete frontales della ruota che costituisce 11 fondo di
detta cavita definentes il plenum). L'slementce tubclare &
ricevuto attraversco detto foro con 1'interpoesizione di un

organc tuhclars di supporto a tenuta. Tales configurazione

consente di mantenere inalterate le coperazioni di montaggio

& smontaggio della  ruota rispette  alle soluzioni
convenzionali.
Ulteriori caratteristiche preferite del sistema

ssconds 1M invenzione zsono indicate nelle rivendicazioni

anrnesse.

La presente invenzione riguarda anche un procedimento
per  controllare  la  pressions  dei pneumatici di un
antoveicolo dotato di un sistema secondo una gqualsiasi
delle precedenti rivendicazioni, caratterizzato dal fatte
che

- 21 predispongons uns o pin ssnsori centralizzati
della pressicns nel suddetto circuitc di alimentazione di
aria,

- si induce un transitoric mediante alimentazicne di

aria in pression=s ad un pneumatico, in nodo tale da mettere



1

i

in  comunicazicne  detto  circuito  con la  camera
pneumatica,

- 51 elasbora i1l segnale di dettil sensori per ricavars
un'informazicone indicstiva del wvalore della pressions dsl
prisumatica.

Grazie alle suddette  caratteristiche, 11 siztema

gecondo 17 invenzione ¢ in grado di consentire, con mezcsi
egtremamente semplici, sicuri aod affidabili, un controllo
accurato della pressione dei pneumatici =/¢ una variazicons
in

alo

versa 1faltce o wverso 11 bassce di tale pressions

\D

ic
fun=zione delle varie caratteristiche copesrative del w:

\D

stesso, ad esemplo in furnzione del carico dell’ sautoveicolao
efo del tipo di terrenoc.

LDescrizions dettagliata  di forme preferite di

attuazione delltinvenzione

Tlteriori caratteristiche e wvantaggi dell'invenzions
risulterannce dalla descriziorne che ssgue con riferimento ai
disegni anneszgi, forniti a purc titole di esgempic non

limitativeo, in cui:

ttica o1 una ructa

- la figura 1 & una vista prosps

motrice di un autovelcolo con 11 sistema installato,

- la figura 2 2 una vista in sezione della parte d=l

47
i+

1 sciata alla ruota motrice, secondo una forma

T

LA

a1
i
]

preferita 4di attuszione dell'invenzione,
- la figura 3 & una vista in szcala ampliata dei
particolari indicati con il riferimento III nella figura 2,
- la figura 4 2 una vista in szcala anpliata de=i
particolari indicati con 11 riferimento IV nella figura 3,

- le figure 5-& =sona viste 1in scala anpliata dei

-

particolari indicati dai riferimenti V, VI nella figura =2,
- l= figure 7, & =zcno viste prospettiche di alcune

parti del sistema illustrate nella figura 2,

— 10 —=



- la figura % 2 una vista frontale dei particolari

illusztrati nella figura 1,
- la figura 10 & una wvista prospettica di una ruota
motrice di un  autovelicoloe con 1l zistema  Installato,

saeconds  una  forma di attuaziones  alternativa & guella

illustrata nella figura 1 che richisde la prezenza di un

Organc acce

11 & una vista prospsttica frontale

d=21l’ organa accassorio della figura 10,

ks

- la figura 1%, una vista prospettica posteriore

dell’ organc accessorio delle figure 10,11,

- la figura 13 & una vista prospettica sezionata del
particolare illustrato nelle figure 10-12,

- la figura 14 & una vista in sezicne della parte de=l

vistema asscociata alla ruota motrice, zecondo una forma di

T
e7)

attuazione alternativa a gquella illustrata nella figura 2,

- la figura 1% & una vista 1in scala amnpliata dei
particolari indicati dal riferimento ¥V nella figura 14,

- le figures 1o, 17 illustranc due viste prozspettiche
Al parti del sistema illustrate nella figura 14,

- la figurs 18 2 una vista in sezicns della parte del

slatema = 1 ats ad UIa runta Iion motrice

dell’ autoveicclo, secondo un'ultericre forma di attuac-ione
dell'invenzione,

- la figura 1% & una vista 1in scala ampliata dei
particolari indicati dal riferimento ¥XIX nella figura 18,

- la figura 20 £ una vista 1in scala ampliata dei
particolari indicati con 11 riferimento XX nellas figurs 18,

- le figure 21, 22 illustrana viste prospettiche
gzezionate del particolari illustrati nella figura 18,

- le figure 73, 24 =zcono rispettivamente un primo ed un

secondo schema i funzicnamento dsl sistema secondo

- 11 =



lfinven=zione.

]

Configurazicne generale del circuito di alimentazione

Le caratteristiche genarali del circuito di

alimentazione dell'aria utilizzato nel sisztema

ltinvenzione SONa qui descritte inizialmente CON
riferimento agli schemi dells figure 23 e 24 relativi a due
varianti di realizzazions. T1 CASQ di sagquita

rappresentats, 2 un esemplo 4l applicazicns del zistema di
r

un velicolo con due ructe motrici e due ructe non mobrici.

In entrambs le wvarianti, 11 siztema conprends una
sorgente di aria in pressions 101, tipicamentes costituita
da un compressore azionato da un motore glsttrico M. Tanto
il campressore 101 guantos 11 motorse elettrico M =sono
supportati rigidamente dalla struttura dell’ autoveicolo.

Le due ructe mnotrici e le dus rueote frascinats
dell’autoveicole hanno pneumatici le cuil camsre internes C
zcno collegats, nei moedi  che  werranno  illustrati  in
dettaglico nel sequito, con una linsa principale L che &
atts a ricevere aria in pressione dal compressors 101.

La lirnea principales L & cgollegata a gquattroe linse
periferiche L1. Due linse L1 comunicans con due plenum F
pradispozti all'internce delle dus ruote mcotrici e due linee
L1 comunicans con dus plenum PR predisposti all'interno

=, Anche la conformazicones & la

delle dus ruocts
disposizicne dei plenum P = FR verranno descritti piu in
dettaglio nel =zeguito.

Sempre corn riferimento ad sntrambes le figure 23, 24, 1
plenum P associati alle ructe motrici comunicano con  la
linga principale L tramite giunti prneumatici  rotanti
toroidali T interposti lungs le rispettive lines L1. I

plenum FR associati alle ruste non motrici comunicano con

|
Iy
Mo
|



la linsa principale L tramits giunti pneumatici rotanti TR

interposti lungo le rispettive linee L1. Anche 1 giunti

poneumsticl rotanti T & TR wverranno descritti in dsttaglic

nal seguito.

Ciascun giunto pneumatico rotants T o TR costitulsce

T

1t'interfaccia fra la parts della rizpettiva linsa L1 che

stazicnaria & suppoertata dalla struttura dellfantovsicclo

D

la parte della rispettiva linea L1 che & solidals alla
runta & raota con sgsa.

Sempre con riferimento ad entrambes le figure 23, 24, e
come verra descrittce pin in dettaglic nel seguitc, clascun
plenum P o PR comunica con  la camsra  interna C  del
rispettive pneumatico tramite duse lines L2, L3, fra loro
disposte in parallelce rispettivamente per 1o sgonfiaggio e
il gonfiaggio del pneumaticce. NWelle linee LE = L3 sono
rispettivaments interposte dus valvole di non ritornoc 28,
22 che consentone un flusso di aria unicaments dalla =
verso la camera interna del pnesumatico.

&  clascuna wvalvola 28, c¢che & predisposta per
consentire uno sgonfiaggic del pneumatico, 2 asscociata una
mella di richiame 20 avents un carico predeterminate in
moda  tale da isolare la camera interna d=s]1 pneumatico
rispetto alla parte desl circuitce a monts della valvola di
nen ritorne quando detta parte di monte del circuito £ a
pressione  atmosferica = la pressionse all’internc della
camera O & inferiore ad un  valore di pressione
corrispondente al  suddetto carico predeterminate della
molla 20, ad in modo tale da garantire un valors minimo
predeterminato della pressicns della camera intserna C del
pneunatico  guando la parte del circuite a monts della

valvola di non ritcorno 28 2 a pressicne infesricre a gueslla



Nella parte di ciascuna linea L1 che cocllega 11
rispettive  giunto pneumaticce rotante T, TR alla linea
principale L sono interposti una elettrovalvelas 102 atta ad

aprire o chindere ls comunicaszions, =d un  sesnsore  di

pressicone 103, destinato ad essere utilizzate, nesi modi chs
verrannce descritti nel ssguito per monitorare la pressione
nella camera desl rispettivo pneumaticc.

Ancora con riferimento ad entrambe le figure 23, 24,
nalla linsa principals L, immedistamsnte a wvalles del
ccmpressors 101, & prevista una valvela limitatrice di
pressione 104, che per sicureszza mette in comunicazicns la
linsga L c¢on l'ambiente esterno gquando la pressions nella
linsa supera un valors massime ammissikbile. Sempre nslla
linea principale L & prevista una elettrovalvcla 105 atta
anch'essa a zfiatare all'esterno la linea L.

La funzicne della elettraovalvola 105 = di
depressurizzare tutta la parte del zistema a monte delle
valvals 28 e 32 al termine di clascuna attuazione e
manteners la parte centrale del =istema a pressione

amhiente quando 11 sistema stesso non & attuato. Questo

consente di minimizzare gli attriti sulles guarnizioni dei
giunti pneumatici rotanti T, TE, migliorando 1'efficienza
meccanica del sistema = incrementandce la wvita utile del
comporente.

o In cul tutte 11 sistema a

Nella condizicne 4di ripos
mcente delle wvalvele 28 e 32 & tenute alla pressione
ambisnte, il mantenimentc della pressicne nello pneumatico
& garantito dalle stesse wvalvoels 28 & 32 grazise ad una
opportuna taratura della mella 20 della valvola 28.

Nel caso specifice della variante della figura 23,
nella linea L, a wvalle del compressors 101 2 prevista una

elettrovalvcela 106, a dues poesizioni. In una posizicne
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(illustrata nella figura 22} 1felsttrovalvola 106 mette in

comunicazione la mandata del compresscre 101 con le linee

periferiche L1, al fine di abilitare una fase di gonfi:

valta per volta di une deil pneumaticl mediants apertura
delle comunicazicni controllate dalle elettrovalvols 102.
Nella sua altra posizions, llelettrovalvola 108 mette in
comunicazione le lines L1 con una linea ausiliaria Li
connessa ad una sorgente di depressione  (pompa di o ovuoto)
107, &l fine 4di abilitare una fase di sgonfiaggio di uno o
pin dei pneumaticl mediante apertura delle comunicazioni
controllate dalles elettrovalvole 102, La pompa di wvucto 107
& azionata dal motore sletfrico M.

La differenza principale della variante della figura
24 rispetto a guella della figura 23 risieds nel fatteoe che
in lucgo della ponpa di vucto 107 & previsto un dispositivae

ad eilsettore 102 includentse un condotto venturl atto a

ricevers un flusso di aria dal compressore 101 tramite una
linea di alimentazicne L5 «che genera un effetto di
depressiong per aspirare aria dalla linea ausiliaria Ld. In

questo caso l'elettrovalvela 1086 della  figura 23 2

stitulta da una e=lettrovalvela 109 che contrella la

comuinicazicone attraverso la linea ausiliaria Ld e da una

glettrovalvola 110 a dus posizicni, inserita nella linea

principals L & atta & collegare la mandata del compressors
101 selettivamsnte con le linee periferiche L1 © con la
linsa L5 di alimentazione del wventuri.

In entrambe le figure 23, 24, 11 bklocco E indica
unfunitd elettronica di controlle, che riceve 1 segnalil in
uscita dail sensori di pressione 102 e che & atta &

contrallare 11 funzionamsnto di tutts le elettrovalvole del

b}

slistema e del motorl elettrici M di azicnamento  del

I
I

SOMEres: {. L'unita E =&

[#3]

ore 101 e della pompa di wvucto

[
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programmata secondo lagiche predeterminate per attuare le
diverse faszi di funzicnamento del siztema, tenendos conto
deil segnali di pressions in uscita dail sensori 103,

Juande 1Tunitd elettronicas di controlle E deve attuare
urna fase di gonfiaggic di une o pilu pneumatici, =s3a
provoca la chiusura dell'felsttrovalvela di sfiato 105 e
l'apertura delle corrispondsenti elettrovalvole 102 lungo le
rispettive  linee periferiche L1 2 collega tali linese
periferiche L1 con la mandata desl compresscore 101, tramite
il mantenimentc delltelsttrovalvola 108 in posizione di
ripaso (nel cazc della variante della figura 23) e tramite
11 mantenimento delltelettrovalveole 110 2 10% {(normalmente
chiusa) in posiziones di riposo (nel casco della variante
della figura 24;. L'unita E a-icna il compressore 101, per
cui lraria in pressione proveniente dal compressore 101
fluisce attraverso la linesa principals L, attraverso le
linge periferiche L1 per le guali le eslattrovalvaels 102
acno  aperte,  attraversce 1 rispettivi giunti pnesumatici
rotanti T e TE & giunge neil plenum B e FR dells rispettive
ruote. Da ciascun plernum P,FPR 1'aria fluisce attraverso la
rispettiva linea L2 = la rispettiva valvela di non ritorno
32 ¢ gilungs nella camera © del pneuamatico. L'unita
glettronica E arresta 1l coampressors 101 e chiude le
gelettrovalvele 102 &l raggiungiments di un valore  di
pressione predeterminate nei  pneumatici. Al termine
dell*attuaziaons la wvalvola 10% wviens aperta nucvamente,
dope llarresto del compresscore 101 2 prima della chiusura
dell'slesttrovalvola 102, in modo da consentire la
depressurizzaricns del tratto compreso tra 1'slettrovalvala
102 e le valvels 28 & 32, ovvere 11 tratto che include il
giuntc prneumatico rotante T, TER.

Cuandg lfunitd elettronica di controlle E desve attuare
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£

una fase di =sgonfiaggio di unce o pin pneumatici, essé
provaca lo zspostaments  delltelsttrovalvola 105 nella

posizions di chiusura all'inizio dell'attuazione 2 il suw

ritornoe in posizionse apsrta dopo la disconnsssions della

linea L1 dalla pomps di vuotoe 107 e prima della chiusura

3

della walvola 102, Fer attuare cnfiaggic 1'unita

(K
'_l
[
4]
lf"f

glettronica di controlle E provoca 1llapsrtura  delle
corrispondenti elettraovalvels 102 lunge le rispsttive linese
periferiche L1 & collega tali linses periferiche L1 con la
linesa ausiliaria 14, tramite commutazione
dell'elettrovalvola 106 {(nel cazsc della variantes dellas
figura 232) & tramite commutazions dell'slsttrovalvoela 10% =
110 (nel caso della variante della figura 24). Liunitd E
azicna la ponpa di wvacto 107 (nel caso della figura 23) o
il compresscre 101 (nel caso della figura 24) per generare
uri valcore di depressions della linea L1 sufficients a
creare un differenziale di pressicns fra monte e wvalle
della wvalvela 28 tale da forzare la molla tarata 30 e

portare la valvola 28 in posizione di apsrtura. Avends a

questo punto nella camera € una pressionse maggicre della
pressione in L1, =i genera una portata d'aria in uscita chs
viens convogliata ed sspulsza tramite la pompa di vucto 107.

L'aria presente nella camera ¢ di ciascun pneumatico
per 1l guale 1Telettrovalvola 102 & aperta viens oozl
scaricata attraverso la linea L2 e la rispettiva valvola di
ncen ritorno 28 raggiungsndo i1 plenum B2 PE O de=lla
rispettiva ruota. Da tale plenum lraria si scarica
attraverso 11 rispettive giunto pneumatico rotante T o TR,
2 attraverso la rispsttiva elettrovalvola 102 per glungere
nella linsa principals L, da cul =2i scarica nella linea
ausiliaria L4 per sfiatare fino allfesterns. L7unita

elettronica E arresta la pompa di vucto 107 (nel casc della
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figura 23) o 1l compressors 101 {(n=l caso della figura 24
¢ chiude le eslettrovalvele 102 al raggiungiments di  un
valore di pressions pradeterminato nel pneumatici. La molla

e

tarata 30 della wvalwvela Jdi non ritorne 28 aszsslicura che 1n

all*interne della camera C di un pneumatico il
valore di pressicne non scenda al di sctto di una soglia

minima di sicurezza.

La taratura della meolla 30 & in mnmodo da
congentire:

- di aprire la walvola 28 1in s=sgonfiaggios mediante

ornessione al generatc di wucto,
- di mantensre la wvalvola 28 chiusa guando a monte
della stessa valveola 28, ovvere nella linsza L1, sia

presente pressione atmosferica (ovverc in condizicons di

o,

ripozsc del =zistema o in caso di danneggiamento di organi a
monte della valvola stessal,

- di mantenere la valveola 28 chilusa ze 11 slstema

b
t
[
i
=i
=
=
=
D
9]
O]
'_l
I
=
—
i3
5_4_1
'_l

dovesse eassre attuato per sgonfiaggil

'_l.

generatoere di vuotal e nellc pneumaticos fosse pressnte una
pressione  infericre o uguales ad una pressions minima
degidarata.

i noti che graziese alla presenca della slettrovalvola
noermalments chiuza 102 che mantiens izclata la linea L1
rispetto alla linea principale L, la wvalvolsa 28 neon limita
la massima pressionse  operativa  del pnsumatico neslle
roendizioni in cui la pressiones all’interns della camera C
sia superiore alla pressiones di taratura della molla 30 e
il sistema =ia in condizione di  riposo.  Sara quindi
pogsibile otteners all’interno della camera C una pressions
superiore  alla pressione di  taratura della mella 20
mediants attuazicne del sistema: durants un goenfisggic,

infatti, la pressions nel plenum P sara senpre supericre



alla pressicns nella camsra C del pneumatico , dungue la
rimarra chiusa = 1'aria potra regolarmente
fluire attraverso la valvola 32; al termine
dell’attuazicne, in guests caso la centralina di controllo
E dovra chiudere 17elettrovalvela 102 prima odi effettuare
1" apertura #l1' atmozfera  commutando  la valvola 105.

gualora, in condizioni 4di ripoeso del siztema, la pressione

di sesercizic rnella camera C del prisumatico fosse superiore

e

alls pressione di taratura della molla 30 2 3i verifics

un danneggiamento degli organi pesti lunge la linea L1, 1la
taratura della molla 30 garantira 11 mantenimento di una
pressione minima rnel pnesumatico pari alla pressicones di

taratura dells molla. La tarastura della molla 30 consente

f]

dungue 4i limitare in ogni condizione di  essrcizio la

presasione minima all’interno del  pneumatico e 0 di
individuare un intervallo di pressione ottimale in cui 1l
gistema garantisce la depressurizczazione della linsa L1 in
cendizioni di riposeo, senza tuttavia limitare la pressione
operativa massima in modo da congentire un pin ampio
margine nella selezicne della pressione cobilettive. D7altro
canto la limitazions della pressiore massima ottenibile nel

prieumatico durante una attuazicns di gonfiaggic & ohbtenuta
grazie alla walvola 104, opportunamente tarata tenendo
conto delle perdite di carico lunge le linse L, L1, L3.

Cenfigurazione del collegaments fra giunto pnsumatico

retants 2 plenum ructa e del collsgamentce fra plenum ruota

2 camera del pneumatico

Nel  seguito, alcune  forms di attusazione preferite
dell'inverizione verrarne illustrate con riferimento  in
particolars  alla configurazicne del collegamentoe fra
ciascun giunto pneumaticc  rotants ed il plenum  de2lla

riapettiva ruscta e al ccllegamento di tale plenum con la
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camera dsl pneumatico.
La configurazione proposta & diverza per ruote motrici
g per ruste non motrici & per clascuna ructa pud incltre

variare in funzicns del fatto che sia possibhile disporre di

ructe progettats sin dall'origine per questi scopl o che =i
sia prefsrito fare uso di ructe convenzionali.

Ructe mctrici, con corpo avente una coenfiqurazione non

convenzionale

Nelle figure 1-9 & illustrata una prima forma i

attuazione del sistema secondc 1" invenzione, Can

o7}

riferimentc ad una ructa motrice W (nell’esenpio specifico
una ructa sterzante) svente un unico corpoe di lega leggsra
26 che integra 11 cerchic, le razze ed il corpo centrale
della ructa, nel gquales sonc formati di fusicons, come verra
illustrate in dettaglic nel seguito, 1 passaggil definenti
la linee LZ, L3 sopra descritte che collegano il plenum F
dalla rucsta W alla camsra © del pneumatico.

La figura 1 mostra una vista prospettica della ruota
motrice W, che riceve coppia da un semiasses 3. I dettagli
relativi al collegamento del semiasse 3 Con il

differenziale dell 'autoveicolao, norichg quelli relativi alla
sospensione di G

#le ructa W non sonc gui illustrati, in

quantc s=sgi possono esgere realizzatl in gualungue modo

noto od in guanto tali dettagli, presi a se stanti, non
rientraric rnelltamhito della presente invenzione. Inoltre,
l'2limina=zione di tali dettagli dai disegni rende guesti
nltimi pin semplici = di piu facile comprensione.

Con riferimento alla figura 2, il corpo della ructa W
2 connessc rnel modo convenzionals, mediants viti, alla
flangia anulare di un mezzo ructa 2. Sempre secondo la

fecnica convenzionale, 11 mozzo ructa 2 ha un  corpo

rentrale cilindrico tubalare che riceve al suce internae un



perno  ruota 7 che & assicurato rigidamente a @ questo

mediants un dado 43 avvitatce su una porzicne di estremita

filettata del pernc 7. I1 gruppe costituito dal pearno ruota

7 2 dal corpe centrale del mozzo ructa 2 & supportato in
mods  girevele  da un montante ructa 23 mediante  un

cusclinettos a gfere

entro un'apertura  formata nel
montante ruota 23.

Secondo la tecnica convenzionale, 1l montante ructa 23
e collegato agli elementi dells sospensione della ruota W
(non illustrati) in modo da poter cscillare intorno ad un

aszse di sterzatura della ruota W {(gqui ncon illustrate). La

La

tecnica convenzionsle sopra descritta risulta simile anchs
nel caso di ructa motrice non sterzantes.

I1 numerc di riferimento 1 indica il disco di un freno
# dizmco associato alla ructa W. Il perno rusta 7 & connezasao
in rotazicne con 1l rispettivo semiasse 3 tramite un giunto
cmocinetico articolato J. I1 giuntoe J come 1illustrato neslla
figura 2 & un giunto del tipo Rzeppa, ma €sso pUud eszers un
qualsiasi altrce tipo di  giunte omocinetico articolato
secondo la tecnica convenzicnals.

T1 giunte omocinstico articolate J presenta un organc

onnesso in rotazione con 1l semiasse 3 oe un

b
1
i

if

di ingress:
organc di uscita connesso rigidamsnte al perno ructa 7. I1
giunte J presenta inocltre al sue interno una gabbia &
contenerite sfere h. Nella forma di attusazicne illustrata
nella figura 2 11 pernc ructa 7 e 1l'organo di uscita del
giunto J sono parte di un unico corpo.

Iricltre, sempre con riferimente alla figura 2, alla
ructa W & aszsoclatoe un giunto  pneumatico  rotante T,

reglizzate sgecondo uno gualsiasi del metodi neti dallae

9]

statoe dell’arte, camprendents un manicotto internc % che

-y

circonda 11 semiasse 3 ed 2 connesso 1n rotazione con e

o

30,



ad un  manicotto

g

sternc 10 supportate dalla strattura
dell*autoveicclo 45, La struttura 45 & collegata al giunteo

T per mez di un cavo di ritegno o asta rigids 40 avents

g1 clascuna estremitd unoe snode sferice 41, 44 {vedere
figure 2, 7, &, ;)oin modo tale da permettere movimenti

verticall e asziall del semis

s
T
(.r]

2 3 2 conhaegquentemente d=l

0

giuntce prneumatico rotants T vincolands al contempoe alla
rotazione 1l manicotto 100 Il manicotto internc & & montato
girevole tramite cuscinetti a rotoelamento 13 proveisti di
anelli elastici di ritegno 14 entrc il manicotto esternc

10; 1o stesso manicotto interno % & vincolato al =zemis

L,Q

S3e

,.0

per calettamente o per interposizions di o ansl11li di
compensazione o con gualsiasl metode noto dalla tecnica
convenzionals.

Il manicotto ssternc 10 del giunto pneumatico rotante
T ha un'apertura Jdi ingresso A entro cul vieng montato un
raccords Al ingresso (non illustrasto) per 11 collegamento
#lla rispettiva linea periferica L1 (figure 23, 241} del
circuite di alimentazione dell’aria, gia sopra descritto.
Tl manicotto internc 2 presenta a sua volta un raccordo di
uscita 149 (illustrats  in  figura 2, a8y, Incltre, 1
riferimenti 11, 12 indicano un anello di tenuta a labbro e
il rispettivo anello elastico di ritegno.

Come illustrato nella figura 2 = nella figura =

maediante una wvista in scala ampliata, il perno ructa 7 &

—f

attraverzato da un condotto 1o 6% per il passaggic
dell'aria. I1 condotto internce 65 ha una porzione definita
da un foroe  estendentesi assialments lunge 1'intera
lunghszza del psrno ructa 7 g una ssconda poerzicns che si
dirama radialmernte dalla prima porzione attraversce il corpo
dell'crgans di uscita del giunto omocineticoe articolato J.

In una wvariante gqui non illustrata, 1l pernc ructa 7 e

|
[~
D
|



lt'organc di uscita del giuntce omocinetice articclato J =sono
costitnuiti da elementi separati, fra lorc connessi.

Sempre con riferimento alle figure 2 2 3, 11 condotto
interno &5 prasenta una prima estremitd sfociante sulla
suparficis esterna dell’organoe di uscita del giuntoe J. Tale
satremita & collsgata ad un tubko rigide 1&. All’7estremita
szituata dalla parte copposta rispettce al condotte 85, il
tube rigide 1& & connessc ad un tubo flessibile di forma

elicoidale 20 {illustrato anche in figura 2) per me Al

un raccorde 1%, il gquale & guindi interposto tra 11 tubc
rigido 186 e il tubce elicoidale 20. Conzeguentements, il
collegqamente  tra 11 raccorde 41 uscita 18 del giunto
prisumaticoe rotante T & la prima sstremita del condotto
interna €% £ realizzato per mezzoe del tubo flessibile
glicoidale 20 al cul internc fluisce 1faria. Secondoe la
forma 41 attuazions qui illustrata, il tubo flessikbile 20 &
di forma elicoidale, in modo tale da essere avvelto intorno
ad una cuffia 17 del semiassze 2. I1 tubo flszszsibile 20 pud

25

Sere Qo

tituito di un gualsiaszi materiale plastico avente
adeguate proprista anti-corrosions dal momento che 11 tubo
20 & posto In una posizicne sesposta a sporcizia ed agenti

i. La «configurazicne descritta del tfubo di
amento 20 permette la completa funzionalita del
sistema oggetto dellfinvenzicne garantendoe il regolare
funzionamento del  giunto  omocinstico  articolato T 0 ed
inoltre consents di ridurre gli spostamenti del tubko 20
dovuti alla forza centrifuga. Incltre, cosl come illustrato
nalle figure 2, 7, il tubo 20 & interamente copsrto da una
cuffia secondaria 18. La configurazione descritta relativa
al condotto &5h realizzata all”intsrna del giunta
cmocinstico I 0 2 10 relativi  collegamenti  al giunto

pneumatico rotante T consentono 17 installazicne del sistema



a bordo wvelcoloe senza modificare 17architettura generale
deil gruppi ructa, trasmissione, sospenzicne & minimizzandc
le modifiche sul comporienti convenzionali. Questa soluzions
determina gquindi dei wvantaggi rispetto all’arte nota.

Con riferiments alla figura 23, 11 condotto interno &5
presenta una secconda estremitéd che sfocia sulla superficie

di estremité ssterna del pernce ructa 7 e ches comunica con

e

il plenum P della ructa antericre W. Come meglio visibile
nalla vista in scala ampliata della figura 4, il plenum P
della ruota antericres W & una cavita formata n=lla
superficie frontals della ructa W = chinza da un coperchio

35 asvente un anslle di tenuta 37 ed assicurate 1in modo

rimovibile &lla ruota W mediante viti di fissaggio 44.

Nella forma di attuazione gui  i1llustrata del siztema

seconds 1’ invenzione, la secconda estremitd del condotto

iriterno &5 per 11 passaggic delltaria & collegata al plsnum
F per mezzo 4l un slemento tubolars di collegamento 21,
slemsntce  tubclare di  collegaments> 21 ha una prima
estremitd connessa a tenuta alla seconda eztremita d=1
ondotte interne €5 2 ha una seconda estremita che sfocia
nel plenum P odells ructa W. Sempre con riferimento alla
figura 4, la prima estremita dell'slemsntce tubolare di

collegamento 21 2 wincolata rigidamente entrc un organc

tubolare di  raccorde 22 avvitats entro  una porzione
filettata della sgeconda sestremita del condotto interno 65
per il passaggio dell'aria. La seconda estremita
dell'slemento tubkolars di collsgamento 21, che sfocia n=l
plerum P della ructa W, & ricevuta attraverso un foro
formate in  una parete frontale della  ructa W che
costituisce il fondo della cavita definente il plenum F.
L'=slem=sntce tubolare 21 & ricevuto attraversc tale foro con

1'interposizione di un organc tubkolars di supports & tenuta



3¢ che & avvitato entrce 11 force formato nella parete
definente il plenum FP. All'internc dell’organos tubolare di
supports a tenuta 36 sono inssritl dus anelli di teruta 38
o un’ogiva deformabile in materiale plastico {(ad esesmpio
nylon} opportunamente compressa in fase di montaggio.

Grazie alla descrizione sopra illustrata, al contrario

dei sistemi noti sopra discuszi, 11 =istema

1"invenzicne riesce  a persgequire 1'ebiettive di un

controlle di o horde  centralizzatoe dells pressione dei
pneumatici  senza rendere piu complezze = laboricse  le

uote. guanda la

i

operazicni di montaggio e smontaggio dells
ructa deve essere rimosssa, 11 coperchio 35 viene smontato =
l'organo tubolare 4di supportos a ternuta 36 viene svitato.
na volta rimessa la ruosta mediante scollegamentos della

ructa dalla flangia de=l mozz: 21

rimans connesso all'estremita del perno ructa la

ruota deave essere montata, 1'organce tubelare di supporto a

tenuta 26 non & inizialmente presente zulla ruota, psr cuil
il foro formato nella parete definente il plenum F o opud
essare  facilmente centrate intorno all’elemento tubolars
21. Dopo 11 collsagaments della ruota al mozzo ructa 2,

1t'organce tubclare di  supportos a tenuta 36 pud

calzato intorne all’elemento tubolare 21 & avvitato entro
il foro filettatoe formato nella parste definente i1 plenum
F, dopodiché 11  coperchico 2% pud  essere  nuovamante
installatc.

Con riferimento alla figura 3, il plenum F d=lla ructa

antariore W & collegats alla  camsra  intesrna C  dsl

el
g

pricumatico  dslla  rucota W mediante 1l due  linse  di
collegamento LZ, L3 gia sopra descritte, disposte fra lorao
in parallelo, rispettivamente per lo zgonfiaggin = il

gonfiaggin del pneumaticc, nelle gquali sono interpoeste le

(n



valvole di non ritorno 28, 22.
La forma preferita di attuazicne del zistema szecondo

l'invenzicne prevadse che le linee di collsgasmento L2, L3

oy

sianov definite da passaggi formati di fusions nel corpo
della ructa di lega leggera. Tiascuna linea di collegamento

per la rispettiva wvalvecla di non

ritorno
Coms  illustrato nelles  figure 2-&, le linse di
collegqamente L2, L3 presentane ciascuna un prime tratto

stendentesi radialments dal plenum F alla ssde de=lla

(T
s}

riapettiva valvoela 28, 32 =d un secondo tratto, aszialmente
sfalsate rispstto al  prime  tratto  ad  estendentesi
radialmente dalla sede della rispettiva valvela 28, 32 sinc
a sfociare =ulla superficie periferica ssterna del cerchio
ructa, in comunicazicns con la camsra © del pneumatico.

Le figure 5, & illustrano rispsttivamesnte la valvola
Al non ritoerno 2% per lo sgonfiaggio del pneumatico della

ructa W = la wvalvaola di non ritornce 32 per il goenfiaggic

‘ T2

20 a1
20, Vs QN0

[
i

del pneumatico della ructa W. Le wvalvol:

ricevute in sedi formate nel corpo della ructa anteriors W.

Sempre con riferimento alle figure 5, &, tali sedi sono

praedispoeste in modo tale per cul ls valvole di non ritorno

3% =zcno  orientate con il propric  asse  principale
W

parallelo allfasse della rusta anteriors W. C1d consente di

o~ e

evitare che gli organi mobhili dells valveole 22,

A0

M.

r

essere influenzati dalla forza centrifuga generata dalla

1

¢

rotazions della ructa W.

Le gedi delle wvalvole di non riteorns 28, 32 zono
configurate in mode tale da cspitare bklocchi di wvalvela
pre—assenblati, ognuno avents un otturatore 2% richiamato
in poesizione di riposo e chiusura da una mcella indicata

-

rizpettivamente con i riferimenti 20, 34 per le valwvole di



non ritorno 28, 22. Le walvale

32 =ono compaste
cilascuna da un  corpo principale e da un cappello di
valvola, indicato rispesttivamente con i1 riferimenti 31, 23.
Le valvole di non ritorne 28,32 comprendono rispsttivamante

ariche dus aneslli di tenuta 3% installati direttaments sul

corpl delle due wvalwvaols la tenuta

tra la wvalvela di non riteornc sua  s=de,
impadendoe qualsiasi trafilamente di aria in uscita dal
pneumatico, separande gli ambhienti di ingresso & uscita
dalla wvalvola = generando una camera anulare che comunica

con le linee LZ, L3. Ognuna delle sedi delle valvole di non

] )

riterno 28, 322 & chiusa da un copsrehic rimovibiles 27
preferibilmente assicurato alle razce del cerchic della
ructa W per mezzo di o witi  di fissaggio {gqui non
1llustrate). La molla 4di richiamo 20 assoclata alla valvola
28 ha un carico determinate in modo tale da garantire un
valore minimoe predeterminate della pressions nella camera
del pneumatico. In gquesto modo la preszicne nelle camere
del pneumatici € non pud scenders mai al di o =sotto di oun
valore minime predeterminato,  anchs nel  casoe  di una
gqualsiasi ancmalia del =sistema, garantendoe cosl una totale

lcur

&)

T

: ZE24.

Nella forma di attuazione gqui  illustrata

1" invenzicone, le due valvole di non ritorno 28, 322 sono

poste in dus differenti sedi otteriute in dus differenti

3

razze del cerchio della ruocta W in modo da permettere una
migliore distribuzicne dei pezi e un mincer Impatto
sull'estetica della ructa 9. In un'altra forma di
attuazicne del =zistema secondo 17 invenzicns, 11 corpo di
clascuna wvalvela 28 e 32 & formato dirsttaments nel corpo

della ructa W.

Fucte motrici, con struttura standard convenzionals




Le figure 10-17 illustranc l'applicac-ione del sizstema
zeconds 1finvenzions ad una ructa motrice W (nell’esempic
specifico una ructa sterzante) avents una struttura di
lamiera Ai acciaio, di configurazions standard
convenzionale. Le differenze rvispettce alla  soluzione
precedentemente descritta per la ructa di lega leggera con
cenfigqurazione non convenzicnale riguardano la
configurazione dei componsnti a valle del giunto
omocinetico articolatoe J. Incltre, la configurazicone delle

parti che verranno gui sotto descritte con riferimento alle

L

figure 10-17 risulta la medesima anche nel casc di ructa
non motrice.
Con riferimente alle figure 10-17, alla ructa motrice

dell "autovelonlo W DT cerchic in lamiera CI1

coenfigurazione standard 55 2 associatc un organs accessoria

57 avents al sug interno le seodi per le valvoele di non
ritorno 28, 3z precadentements descritte. L'organa

accessoric &7 presenta un corpe con forma dizcoidals che ha

i

integrato al suc interno il plenum e che & co

l'slementa tubolare 21 precedantemnsnte
(illustrats nella  figura 15). L'organo  accessorio 57
presenta  inoltre al =uoc interno 1fcorgance tubolare di
supporto a tenuta 386 precedsntements descritto = 1 relativi
anslli di tenuta 38 (o la rispsttiva ogiva deformabile). Di

sequenza 11 collegamentoe tra 11 plenum e 1Yorgano
tubolare 21 & analogo a quanto wvisto nella soluz-ione
precedentemente dezcritta per la ructa di lsga lsggera di
confiqurazicne non convenzionale W. Coms illustrato nslle
figure 14, 1&, 17 tutte lg parti del =zistema che sono a
monte dell’elemento tubolars 21 risultanco analaoghe a quanto
precedentemsnts descritto =d illustrato nslle figure 1-2

inerenti alla ructa W di lega lesggera con configurazicne
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non convenzicnale. Sempre con riferimentce alla figura 13,

D+

1'2lemente tubclare 21 comunica con il plenum F che

|
i

predisposte all'internc dell'organe accessorio 57 2 che &
chiuso dal copsrchic 25, Nella forma di attuazions gui

illustrata, all’interrnic dell’organco cessoria BT sono

ottenute due sedi di wvalvceles in mode tals da oapitare le
medezims valvole 28, 32 descritte precsadentemente.
Inoltre, come 1llustrato nella vista zezionata della

figura 13, l'oargans accesgsorio 57 presenta sulls sus faccia

gsterna un raccordo a T 58 collegato alla valvola =2 =2d un

&)
(K
[
=

do racccerdo di uscita a L 1% collegate alla valvoela
RSN due raccordi 58, 12 sono collegati tra loroe da 1
I dues raccordil 55, 12 T llegati tr lore da un
Culoo 2zzibile 5% posizionato  esternamente & Qrganc
tuke flezzibile L5 izilonats  esternament 117 argar

acceszaorio 57 con forma a seml circonferenza e circondan

t

il coperchic 35. Naturalmente 1 dettagli costruttivi dei
raccordil 58, 1% collegati tra loro da un tubo flessibile 5%
posgona  amplaments variare rigpetto alla scoluzions gui
descritta purché venga cottenuta la medszima  funzione.
Infine, come illustrato in particolarese nelle figure 10, 1§,
17 un elemsnto tubolsre €0 ssgternc alla ruota W & collegata

ad una sua estremita alls camera interna dsl prneumatico ed

2 collegato alla sua estremita cpposta al raccordo a T bA.
Grazie quindi alla configuraczione scopra descritta 1%aria
pud fluire dalla o verso la camera interna C del pneumatico
pazsando nel tubo &0.

Liorganc accessorio 57 pud eszere montato dopn una
convenzionals procedura dA'installazicne della ructa.

L' organe accessorio 57 & fissato alla ructa per mezczo delle

i
i

stesse vitl che collegans la ructa al mozzo.
Altre forms di attuazions reslative all'applicazione
sopra descritta permettono di avere il plenum complstamente

all'internc dell'organc accessorio 57, evitando cosi la



necessita di avere 11 coperchic 3% 2 gli anelli di tenuta

37, Bimilmente, gli elementi di racccerdo 58 e 1% e il tubeo

Y% potrebbero assere parzialmesnte o interamsnte sostituiti
da un condotto opportuna ricavato integralments nel corpo
dell’organs 57 se lo stesso & formato di fusione.

Fucte non motrici, con corpo avente una configurazicone

non conven-cionale

Le figure 18-22 illustranc 1'applicazicone del sistema
secondao 1’ invenzione ad unsa ructa rnon  motrics WER
dell'antoveicclo, avente un cerchic ructa di coenfigurazione
non convenciconale analogo a gquanto descrittc nel casco di
ructa motrice W delle figurs 1-%.

La rusta non motrice WR 2 connessa sscondo tecnica
convenzionales ad un mozzo ructa 53 medliante wviti o (non

illustrate). Il mezzo ruocta 52 & montato girevales, fLramite

uri cuscinetto a sfere 52, su un perno ructa 46. Il pernc
ruota 46 & portato, seconds la tecnica convenziconales, da un
glemento della sospensione postericre dell'autoeveicola, non
vizibile nei disegni. 21 mozzo 53 della  ruosta WR &
accopplate un  discoe  freno  1;  tuttavia la  scoluszicone
descritta & altrettants wvalida in casc sia presente un
frenc a tamburao.

LYas

wn
47

enza in gquesto caso di organi di trasmissione del

mots permette una configurszione pliu semplice del sistema
gsecondo 17 invenzicone rispette al casce delle ructe motrici
W. Infatti, come illustratc nelle figure 18 e 1%, il pernc
ructa 4&, che 2 astazicnario, & attraversate da un foro
assiale entro cul & montatoe girevole un elemento tubolars
rigide 21 per 1l passaggic delltaria, che 2 connesso in
rotazione corn la ructa WE. Tale elementco tubclare 21 2
cellegate con la  rispettiva  linesa periferica L1 del

circuite di alimentazione dell'aria (precedentemente
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descritto) tramite 11 giuntco pneumatico rotante TER.
Come meglic visibile nella figura 1%, 11 giunteo
prieumstico rotante TR, realizzato seconde uno gqualsiasi dei

metodi noti dalle  stato dell’arts, presenta un  corpo

cilindrice con una porzions stazionsria 47 connessa alla
riapettiva lines periferica Ll del circuita di
alimentazione dell'aria ed una porzione girevols 48

lonaria

connessa all'slementoe tubolare 21, La porzions

4

]

& figsats al pernce ructa 46 mediante 17 interposiziones di
una plastra 51. La porzione girsevaols 48 del giuntce TR & una
boccola montata girevols all'internc di  una porzicone
A'estremita tubclare della porzicne staziconaria 47 mediante

irterposizions di un cuscinetto 49 o di un ansello di tenuta

50. Tale porzicne staziconaria 47 & ricevata e bloccata
entro una sede formata nell’'sstremita interna d=l pernc 46.
La porzicne girevols a boccola 48 & invece connessa
rigidamente alla adiacente estremita dell’slemento tubolare

21 mediante un’ultericre bkbocccola 22. La boccocla 22 riceve

L2

al guo Interno l1'estremita dellelemento tubiclare 21 =d & &

sua volta COrNessa rigidamente, ad esempio tramite

avvitaments &/ saldatura, alla bocecola interna 48 del
giunto TE.

Ltelemento tubolare 21 risulta supportato in modo
girevoele all'internce del parne 46 ad una sua estremita
tramite la boccola 22 & in adiacenza all'estremita opposta
framite un cuscinetto 54 {vedere figura 20}.

L'2lemsntce tubkolares 21 spaorgs dall 'sstremita del perno
1g rivelta verso la ructa WR per collegarsi con 11 plenum
PE de=lla ructa WE.

Secondo la figura 1%, 11 plenum PE della ructa non
mctrice WR &2 una cavita formata nello steszso medo descritto

T

per 11 plenum F  della ructa motricse W. L'eszstremita
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dell’elements tubolare 21 che spoerge dal pernc 4o &
ricevuta attraversc un foro formato in una parets frontale

della rusta WR che costitulsce 11 fendos della v 1A

dafinente 11 plenum FR {analogamernts al plenum P della
ructa W)y con  interposizicone di oun  organo tubolare  di

supporte a tenuta 3& analogo & gquello descritto per la

i

ructa motrice W. Anche per la ructa noen motrice WR 1la
manovra di montaggic e smontaggio della ructa risulta
quindi considersvelmente semplificata rispette a sistemi
analoghi descritti nellfarte nota e del tutto =zimile a
quella gia descritta per la ruota motrice W delle figure 1-

oy

Monitoraggic della pressione dei pneumatici

Con riferimento ancora alle figure 23, 24 e tenendo
canto delle madalita secondo cul il zistema viens attuata,
la linea L1 su cul & posto i1l sensore di pressicne 103 &

collegqata all'atmesfera quande il gistema non & in fas:

genfiaggic o  agonfiaggio. Quando  risulta necessaric
monitorare la pressione di uno dei prieumatici
dellautoveicale l1'unita elettronica di controllo attiva
per  un  hrevigsime intervallo di o tempo 11 circuite di
alimentacions delltaria, cos=l da aprire durante tale breve

transitoris la comunicaszione fra le camere © =2 le linee

periferiche L1 =zulle quali sono installati 1 szenscori di

y

pressione 102, L'unita di controlles B acgquisisce il &

grials
provenients dal sensore 103 postce sulla linea per cui & in
corso la misura. Stante la depressurizzazione d=1la linsa
L1 al termine dell'attuazions in base alla modalita di
attuazicns  precederntemsnts descritta, l'unita E  pud
facilmente  individuare 1'ultime wvalore di pressione
acquizito prima della fine dell'attuazione di misura.

\

Sulla bhase del ssgnale del zensors 103 e della correlazicne

-3
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nota fra pressione nelle linss L1 & pressions  dei
pneunatici, preventivamentes wvalutata in modoe empiricoe ed
implementata nell’unita di controllo E, 1'unita E & 1in
grade di calcolare la  pressione nelle camsrs  dsi

prieumstici.

Ltalgoritms  scpra ieritto per  la  stima  della
presaione nella camera C del pneumaticce in funzione del
sagqnals proveniente dal senscre 103 installato sulla linega
Ll & durique resc necessario dal momento che la linea L1 non
& ccollegata alla suddetta camera C nelle condizicni di non
attuazicne del sisztema per la pressnza delle wvalvole 28 e
22, Ne deriva ches 1'algoritmo 2 sensihile alla specifica

configurazione del sistema presentata nelle figure 83 & 24

2 alle modalitéd di attuazicne precedentements descritte.

5
5]

{

Naturalmente, fermo restandc il principic del ftrovato,
i particeolari di costruzicons = le forme oi  attuazions
potranne amplamente variare rispetto a quante descritto ad
illustrate a purce titole di ezempic, senza per questo
unscire dall "ambito della pressntes invenzione.

Come risulta evidents dalla descrizione che preceads,

il sistema secondo 17 invenzicons consents di conseguire una
molteplicita di vantaggi. Il sistema consente di realizzare
la comunicazicne tra la camera di claszcun pneumatico e la

parte stazicnaria del circuito nei casi di ructe motrici s

ruote non motrici tipiche di velcoli passeggeri e di

t
t
'_:.
®

veicolli commerciali leggeri. Alcuns zcluzicni costru
previste =gecondos 17 invenzione consentono di evitare, s= lo
51 desideras, modifiche #1l1farchitettura dells ructa e di
minimizzare gli interventi sulls parti meceariche
colnvelte., Lfinvenzicns consents di utilizzare componenti

scstanzialmente identici, < minimamente modificati,

T

rispettc a componsnti standard di normale produzicns. L



configurazicni preferite consentono inoltre di mantensre le
operazioni di montaggio = smontaggic delle ructs = del
sistema stesso  semplici, facili =  sicure. Tutti 1
componanti del sistema sscondo 17invenzions sono semplici e

di hasso costo. L' invenzicone consegue inoltre 11 wvants

r 11 gonfiaggic e 1o

di  averes due lines separate ps

|[4

agonfiaggio di ciascun pneumatiGCu Tltericre fattore di
vantaggio, non mene importante de precedenti, 2 17usc
proposte di una valvela di o osgonfiaggio che permette di

garantire in modo preciso una pressione minima nella camera

i
¢ del pneumaticc. A1 di sotto di detta presszione minima, 11
pheumatics non pud  essere in ogni case  sgonfiatoe dal
sistema, anche nel caso di malfunzionamenti imprevisti che
posigana portars il siztema # richisdere ultericre
agonfiaggio sebbene la pressione deil pneumatici =zia gia
hassa. La detta wvalvola di sgonfiaggio inoltre iscla 1l
pneumatico dal resto del sistems guando non sia in corso
una attuazions di gonfiaggic o di sgonfiaggin, consentendc
la depressurizzazione del giunto prneumatico torcidale nelle
condizioni  di ripose  del  sistema & @ garantendoe i1
mantenimerito della pressions nel pneumatico in gqualsiasi
condizicne  che comporti il collegamento del  tratte L1
all’ atmosfera. Questi aspetti danno lucgs ad una elevata

affidabilita del sistema, reguisitc basze nel campo degli

antoveicoll per passad T1 layout del sistema secondo

lfinvenzicne puo s=szere facilmente applicatce a qualsiasi
tipc di veicaolo & rappresenta un miglicramento
significativeo dell'arte nota nel campo dei sistemi CTIS.

T1 sistema dellfinvenzicns =i presta infins ad una
serlie di ulteriori miglioramenti, attraveraa
1 implementazione di  funzioni  addizionali. 2&d  ssempilc,

1’unita elettronica di contreollo E pud sszere programmata
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per ricevers segnall indicativi del caricce verticale

ructe  {forniti da senzcori di gualsiasi tipoe nota)l, per
calcolare di conseguenza un valore ideale di pressicne di
gonfiaggis e per attivare 11 circuito al  fing di

raggiungere tals valore idesale di pressione.



RIVENDICAZIGONI

1. Sistema centralizzato di bords per la regolazicne

della pressicns del pnsumatici 41 un autoveicolos avente

almene due ructe motrici (W, sterzantl o non sterzanti, in

ol clascuna ructa motrice (W) dell tautovelcnlo & connessa

rigidaments ad un pernc ructa (7)) ches & supportatce in modo

A

girevels su un montante ructa {(22) e che & connessc in

rotaziorie con un rispettive semiasse (3) tramite un giunto
amocinstico articolato (J) avente un corganc di ingressc {(4)

' 1n roftazlione con detto ssmias

3

N

\
1

(%]

CONne e 2 un organc di

T
[

in
Q

uscita connesso rigidamente a detto perno ructa (7,

detto sistema essendo caratterizzato dal fattoe che
Comprends:

- una s=scrgente di aria in pressione (101},

- giunti pneumatici rotanti (T} asscciatl ciascuno ad
una rucnta motrice (W) dell'autoveicola,

- un circuito che mette in comunicazione la sorgente
di aria in pressione (101} con un raccorde di ingresso di
detto  glunte pneumatico rotants (Ty, detto  circulteo
iricludends una elettrovalvela (102} pesr l'apertura o la
chiusura di detta comunicazione,

- in cuil detto organce di uscita del giunte omcecinetico

o

articcelate (J) & detto perno rucsta (7)) hannoe un condotto

intarno (60} per 1l passgaggio dellTaria,

ent.a una

)]

- in cul detto condotto internc (6%} pre
prima estremité che sfocia su una superficie esterna di
detto organo di uscita del giuntoe cmocinetico articolato

5

Jy, & che & collegata per mezzo di un tubo flessibils (203

ad un raccorde di uscita (193 del giunto pnesumatico rotante
(Ty, ed una se=conda estremita sfociante su una superficie

d'estremita del pernc ructa (7)) e comunicante con un plenum



(Fy della ruota (W) =,
- mezzi di collegamento di dettoe plenum {(F)  d=lla

rusta (W) con la  camera  interna (C)  del  rispesttivo

pneumaticao.

2. Sistema secondo la rivendica=sione 1, in cul detto
auntcveicolo caomprends  ructe non  motrici {(WR) Conraesse
ciascuna ad un perno ructa (46}, caratterizzato dal fatteo
che:

il perno ructa (46) di clascuna ruota neon motrice
(WR} & attraverzato da un forc interno assiale entro cul &
supportato in mado girevole un slemsntoe tubolarse (21} per
il passaggic dell Taria, detto elemento tubolare {(21) per 11
passaggio dell’aria avendo una prima estremitd collegata al
circuitce di o alimentazione dell’aria  tramite un  giunto
pneunatice rotantes (TR ed una seconda estremita sporgente
assialmente da una supsrficie dfestremita dsl pernoe ruota
{(d€y & comunicante con un plenum (PR} della ruota non
moetrics (WRY,

- clascuna ructa non motrics (WR} essendo provvista di
mezzi Al collegamento di detto plenum (PR} della ruota non
motrice (WR) con la camera interna {(C) del pneumatico della

ructa non motrics (WRY.

3. Sistema seconde la rivendicazione 2, caratterizzato

dal fatto che destto plenum (B} della ruota motrice (W) e

detto plenum (PR} della ructa non motrice (WRY sono cavita

formate nella superficie frontale delle ructe (W) e (WR) e

(82

P curatce in  medo

cA_l
L,Q

sonc  chiuse da un  copsrchio (3
rimovibile &lle ructs (W) = (WR).

4. Sisztema seconde la rivendicazicne 2, caratteriz=ato

dal fattc che 1 suddetti mezzi di collegamentce del plenum

N

F}y & (PR} delle ruste (W) = (WR} con la camera interna {(O)

Py

del pneumatico comprendono:



- una prima =d una secconda linea di collegamento (L2,
L2), dispceste fra lorc in parallelc, rispettivamente per lo
sgonfiaggic ed il gonfiaggio del pneumatico, s

3

- una prima ad una seconda valvola di non riteorno (28,

rispattivaments in dstta prima =
linea di collegamentc (L2, L3} per conzentire unicamente un
fluszc di aria riszpsttivamente dalla e wverso la camera

irterrna (O} del prisumatico.

5. Sisgtema secondo la rivendicazicne 4, caratterizzato

dal fatto che detto plenum (P} della ruota motrice (W) e

detto plenum (PE) della ructa non wmotrice {(WR) SN0

Srlc (57} montato

]
o b2

definiti antro un Cragans accas
frontalmente sull'estremitd libera del pernoe ruota (7))
azzcciato alla ructa motrice (W) o del perns ruota (48}
to alla ructa non motrice (WE)Y.

i
6. Sistema secondo la rivendicazicons &5, caratterizsato

dal fatto c¢he detto organc accessoric (57) porta deatte

prima = =zeconda valvola di non ritoernce (28, 32} e incorpora

passaggl definenti porzioni di dette prima e ssconda linsa

dl collegaments (L2, L3) fra 1 plenum {(F, FRE} = le valvole

et ¥ Ei

di non ritornoe (E8, 32}, dette valvels di non ritorno (28
F r F

32)

=
Rl o]

(¢ del pneumatico

g

in
D
5
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ramits rispettivi tuki (5%, ©0}.
7.

o

Sistema sescondo la rivendicazicne 3, caratterizsat

dal fatto che detta szeconda estremitd del suddetto condotto
interno (85} per 1l passaggio delltaria & collegata a detteo
plenum  (F) mediante un elemento tubclare di collegamento
{21y avente una prima sstremita connessa a tenuta a detta
seconda estremita di detto condotto internc (€5 e una
seconda estremita sfociante nel plenum {(F) della ructa (W).

8. Sistema secondc la rivendicazicne 7, caratterizzato

dal fatto ches la seconda estremita degli elementi tubolari



dl collegaments (21 & ricevuta attraverzce un fora formato
in una parete frontale della ructa motrice (W) o della
rucsta non motrice (WEY che costitulisce il fondo di detta
cavita definente il plenum (P) dells ruota (W) o 11 plenum
(FR} dells ructa {(WR).

8. Sistema sescondo la rivendicazicns 2, caratteri=zato

dal fatto che 1'zlements tukolars (217 & ricevutac

attraversc detto foro con l'interposizicns di un organc
tuhclare di supporto a tenuta (36].
10. Sistema secandn 1: rivendicazions 4,

a
caratterizzato dal fatto che a detta prima valvcla di non

ritorng {(Z28) 2 assoclata una molla 41 richlame (30} avente
uri carico predsterminato in modo tale da:
izolare la camera interna (U] del pneumaticoe della
ructa motrice (W) o della ruocta non motrice {(WE} rispetto
alla parte del circuits a monte della valvela di non
riternoe {(28) guando detta parte di monte del circuite & a
pressione  atmosferica e la pressione allfinterno d=lla
camera () & inferiocre ad un valcre di  presszicne
corrisponderite &l  suddstto carico predeterminate della
malla (307,

- garantire un valors minimc predeterminatos della
pressione della camsra interna () del pneumatico quands la
parte del circuito a monte della valvela di non ritorno

isicone inferiore a gquella atmosferica.

11. Sisztema secondo 1= rivendicazione 10,

caratterizzato dal fatto che dette prima = seconda linea di

collegaments (L2, L3} sonoe formate nel corpo della ructa
motrice (W) o della ruota non motrice (WR) e dette prima e

seconda valvola di noen riteornce (28, 32} sono ricevute in

T

zedi formatse nel corpo della ructa moetrice (W) o della

ructa non motrics (WRY.



12. Procadimento per controllare la pressicons dei
pneumatici di un antoveiccelo dotato di un =zistema =zecondo
uria qualsiasi delle pracaedenti rivendicazioni,

caratterizzato dal fatteo che

- 51 pradispongone une o plu sensori centralizzati
della pressicone {103, nel suddetto clirculta di
alimentazione di aria,

- 51 induce un transitoric madiante alimentazicone di
aria in pressicne a un pneumatico, in mode tale da mettere

in camunicazicons detto clirculte oon la camera  {(0) del

preumatico, attraverzc valvele di non riternc {22, che
sone chiuse guands il sistema non & attive,

- =i elahora il segnale di detti sensori (103} pesr
ricavare un'informazicns  indicativa del wvalcore della

pressione del prneumatico.
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