AMINISTERO DELLO SVILUPPG ECONOMICO
DIRETCAE GENERALE SER LA TUTELA DELLA PROPRIETA INDUSTRIALE
UERCIO TTRLIANG BRBVETT EMARCH

IDOMANDA NUMERO [[101996900496130|
[Data Deposito l07/02/1996 |
[Data Pubblicazione  [[07/08/1997 |

|Sezi0ne||Classe||Sott0classe||Grupp0||Sott0grupp0|

F__ s |
|Sezi0ne||Classe||Sott0classe||Grupp0||Sott0grupp0|
B oo |
|Sezi0ne||Classe||Sott0classe||Grupp0||Sott0grupp0|
S S |

Titolo

GRUPPO VALVOLARE DI PROTEZIONE PER CIRCUITI PNEUMATICI DI FRENATURA PER
VEICOLI.




~

e

DESCRIZIONE dellfinvenzione industriale dal titolo:

"Gruppo valvolare di protezione per circuiti pneuma-
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DESCRIZIONE

La presente invenzione riguarda un gruppo val-
volare di protezione per circuiti pneumatici di fre-
natura per veicoli, del tipo comprendente

un ingresso destinato ad essere collegato ad
una sorgente di aria in pressione,

una prima ed una seconda uscita, destinate ad
essere collegate ad un circuito di frenatura di sta-
zionamento e, rispettivamente, ad un circuito di
frenatura di servizio, e

mezzi valvolari di isclamento per consentire il
flusso di aria in pressione da detto ingressc verso
dette uscite.

Gli impianti pneumatici di frenmatura per auto-
veicoli comprendono solitamente due circuiti frenan-

ti di servizio, tipicamente associati all’asse ante-
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riore e rispettivamente all’asse posteriore del vei-
colo, ed azionabili mediante un dispositivo di co-
mando a pedale.

Tali veicoli sono inoltre provvisti di un cir-
cuito per la frenatura di stazionamento e soccorso
che controlla dispositivi frenanti a molla precari-
cata, 1 quali intervengono gquando viene loro tolta
una pressione d’aria ({(che mantiene normalmente la
molla caricata), a segquito dell’azionamento di un
dispositivo di comando manuale.

In tali impianti di frenatura sono utilizzati,
come sorgenti di pressione, serbatoi pneumatici, ri-
caricabili mediante uno o pild compressori.

Solitamente sono previsti un serbatoio di pres-
sione per ciascun circuito frenante di servizio, un
serbateoio per il circuito di frenatura di staziona-
mento, ed un’eventuale ulteriore serbatoio per appa-

recchiature ausiliarie, come ad esempio dispositivi

di servo-frizione.

L’alimentazione di aria in pressione dal com-
pressore ai serbatol dei vari circuiti avviene at-
traverso un gruppo valvolare di protezione inclu-
dente mezzi valvolari di isolamento che, in caso di
avaria in un circuito, assicuranoc comunque 1’alimen-

tazione dei circuiti frenanti integri ed impediscono
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l’alimentazione di aria in pressione al circuito in
avaria.

In un impianto di frenatura a pid circuiti del
tipo sopra descritto pud verificarsi una situazione
in cui, mentre il veicolo & in condizioni di stazio-
namento, viene meno la pressione in un circuito fre-
nante di servizio, mentre la pressione nel circuito
per la frenatura di stazionamento si mantiene ad un
valore sufficiente a permettere il successivo rila-
scio dei freni di stazionamento.

In una tale situazione, il guidatoxre pud rila-
sciare i freni di stazionamento ed avviare il vei-
colo senza rendersi conto dell’avaria verificatasi
nel circuito frenante di servizio.

Lo scopo della presente invenzione & di realiz-
zare un gruppo valvolare di protezicne che consenta
di evitare tale inconveniente, ed in particolare un
gruppo valvolare di protezione che consenta di at-
tuare il rilascio dei freni di stazicnamento soltan-
to se i circuiti frenanti di servizio sono in grado
di assicurare la cosiddetta frenatura residua di
sicurezza.

Tale gcopo viene realizzato secondo 1'invenzio-
ne con un gruppc valvolare di protezione del tipo

sopra specificato, caratterizzato dal fatto che com-
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prende inoltre una valvola di scarico in atmosfera,
avente 1’ingresso collegato alla suddetta prima
uscita tramite un condotto di sfiato includente un
passaggio ristretto; detta wvalvola di scarico es-
sendo controllata dalla pressione nel suddetto cir-
cuito di frenatura di servizio, contro l‘azione 4i
mezzi di richiamo, in modo tale per cui quando la
pressione in detto circuito di servizio supera un
valore predeterminato, la valvola di scarico inter-
cetta la comunicazione tra il condotto di sfiato e
l’atmosfera, e quando la pressione in detto circuito
di servizio scende sotto una soglia prefissata,
detta valveola di scarico pone il condotto di sfiato
in comunicazione con 1’atmosfera.

Ulteriori caratteristiche e vantaggi dell’in-
venzione apparirannc dalla descrizione dettagliata
che segue, effettuata a puro titolo di esempio non
limitativo, con riferimento ai disegni allegati, nei
quali:

la figura 1 & uno schema che mostra la struttu-
ra di un gruppo valvolare di protezione secondo
1l’'invenzione;

la figura 2 & lo schema di un altro gruppo val-
volare secondo 1'’invenzione, e

la figura 3 & lo schema di un ulteriore modo di
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realizzazione di un gruppo valvolare di protezione
secondo l‘invenzione.

Nella figura 1 & mostrato un gruppo valvolare
di protezione 1 secondo l’‘invenzione. Tale gruppo
valvolare presenta un raccordo di ingresso 2 desti-
nato ad essere collegato ad una sorgente di aria in
pressione, ad esempio un compressore installato a
bordo di un veicolo commerciale.

Nella realizzazione esemplificativamente illu-
strata il gruppo valvolare 1 presenta quattro rac-
cordi di uscita 3 a 6.

Il raccordo di uscita 3 & collegato ad un cir-
cuiteo di frenatura di stazionamento 7.

I raccordi di uscita 4 e 5 sono collegati, ri-
spettivamente, ad un primo e ad un secondo circuito
di frenatura di servizio 8 e 9.

Infine, il raccordo di uscita 6 & collegato ad
un circuito per dispositivi ausiliari 10.

L’ingresso 2 & collegato alle uscite 4 e 5 at-
traverso rispettive valvole di isolamento 11 di tipo
per sé noto.

Nella soluzione esemplificata nei disegni, tali
valvole comprendono un elemento mobile sospinto da
un molla verso una posizione di chiusura della val-

vola e suscettibile di passare in una condizione di
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apertura della valvola sotto 1l’azione della pressio-
ne pneumatica alimentata all’ingresso della valvola.

Le valvole di isolamento 11 possono essere per-
altro del tipo in cui lo spostamento dell’organo
mobile verso la condizione di apertura della valvola
pud essere determinato in base all’effetto combinato
della pressione all’ingresso della valvola e della
pressione all'uscita della stessa.

Nella realizzazione mostrata nella figura 1 le
uscite delle valvole di isolamento 11 sono collegate
agli ingressi di due ulteriori valvole di isolamen-
to, nuovamente indicate con 11, attraverso due val-
vole di non ritorno indicate con 12. Le uscite di
dette ulteriori valvole di isclamento 11 sono ri-
spettivamente collegate alle uscite 3 e 6 del gruppo
valvolare.

Per quanto sinora descritto, il gruppo valvola-
re 1 corrisponde sostanzialmente ad un gruppo valvo-
lare di protezione secondo la tecnica anteriore.

I1 gruppo valvolare della figura 1 si differen-
zia, rispetto alla tecnica anteriore, per il fatto
che esso comprende inoltre una valvola di scarico in
atmosfera, complessivamente indicata con 13, che ha
l’ingresso collegato all’uscita 3, e dunque al cir-

cuito di frenatura di stazionamento, tramite un con-
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dotto di sfiato 14 includente un passaggio ristretto
15.

La valvola di scarico in atmosfera 13 presenta
un ingresso di controllo 13a collegato all’uscita 4
del gruppo valvolare 1, e dunque ad uno dei due cir-
cuiti frenanti di servizio. A tale valvola di scari-
co € associata una molla di richiamo 16 che agisce
in sengo contrario alla pressione pneumatica alimen-
tata all’ingresso di controllo 13a di tale valvola.

Nel funzicnamento, gquando la pressione nel cir-
cuito frenante di servizio 8 supera un valore prede-
terminato, la wvalvola di scarico 13 intercetta 1la
comunicazione fra il condotto di sfiato 14 e 1’atmo-
sfera. Quando invece la pressione nel circuito fre-
nante di servizio 8 scende sotto una soglia prefis-
sata, pari ad esempio a 3 bar, la valvola di scarico
3 pone il condotto di sfiato 14 in comunicazione con
l’atmosfera, a seguito dell’intervento della molla
16.

Ne consegue che, se a seguito di un’avaria la
pressione nel circuito frenante di servizio 8 scende
al di sotto della suddetta soglia, la pressione nel
circuito di frenatura di stazionamento 7 viene len-
tamente scaricata in atmosfera attraverso il condot-

to 14 e l’'associato passaggio ristretto 15. Di con-
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seguenza, il gruppo valvolare 1 sopra descritto
impedisce che i freni di stazionamento del veicolo
possano essere rilasciati se, al riavviamento del
veicolo dopo un periocdo di stazionamento, la pres-
sione nel circuitoc frenante di servizio 8 & inferio-
re alla suddetta soglia.

I1 gruppo valvolare sopra descritto consente
dunque di evitare 1’'inconveniente precedentemente
descritto nell’introduzione della presente descri-
zione.

Nella figura 2 € mostrata una variante di rea-
lizzazione, in cui 1’ingresso 2 del gruppe valvolare
1 & collegato direttamente agli ingressi di tutte e
guattro le valvole di isolamento 11 e non sono piu
utilizzate valvole di non-ritorno.

Anche in questo caso all’uscita 3 del gruppo
valvolare 1 é& collegata, tramite un condotto di
sfiato 14 con un associato passaggio ristretto 15,
una valvola di scarico in atmosfera 13, controllata
dalla pressione all’‘uscita 4, cioé dalla pressione
nel circuito frenante di servizio 8, contro l’azione
della molla di richiamo 16.

Nella figura 3 € mostrata un’ulteriore variante
di realizzazione, in cui la valvola di scarico in

atmosfera 13 presenta due ingressi di controllo 13a
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e 13b, accoppiati rigpettivamente all‘uscita 4 ed
all‘uscita 5, e dunque ai circuiti frenanti di
servizio 8 e 9.

In questo caso la valvola di scarico 13 pone in
comunicazione 1’uscita 3 del gruppo valvolare 1 con
l’atmosfera quando la pressione nell‘uno o nell’al-
tro circuito frenante di servizio 8 o 9 & inferiore
ad una soglia prefissata.

Sebbene nella figura 3 il gruppo valvolare di
protezione 1 raffigurato & del tipo includente val-
vole di non ritorno 12, & evidente il principio in
essa attuato pud essere applicato anche ad un gruppo
valvolare di protezione del tipo mostrato nella fi-
gura 2, ciocé privo di dette valvole di non ritorno.

Naturalmente, fermo restando il principio del
trovato, le forme di attuazione ed i particolari di
realizzazione potranno essere ampiamente variati

rispetto a quanto & stato descritto ed illustrato a

puro titole di esempio non limitativo, senza per

questo uscire dall’ambito della presente invenzione.
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RIVENDICAZIONI

1. Gruppo valvolare di protezione (1) per circuiti
pneumatici di frenatura per veicoli, comprendente

un ingresso (2) destinato ad essere collegato
ad una sorgente di aria in pressione,

una prima ed una seconda uscita (3, 4), desti-
nata ad essere collegate ad un circuito di frenatura
di stazionamento (7) e, rispettivamente, ad un cir-
cuito di frenatura di servizio (8), e

mezzi valvolari di isolamento {11} per consen-
tire il flusso di aria in pressione da detto ingres-
so {2) verso dette uscite (3, 4});

caratterizzato dal fatto che comprende inoltre
una valvola di scarico in atmosfera (13) avente
1’ingresso collegato a detta prima uscita (3) trami-
te un condotto di sfiato (14) includente un passag-
gio ristretto (15); detta wvalvola di scarico (13)
essendo controllata dalla pressione in detto circui-
to di frenatura di servizio (8) contro l’azione di
mezzi di richiamo (16) in modo tale per cui quando
la pressione in detto circuito di servizio (4) su-
pera un valore predeterminato, detta valvola di sca-
rico (13} intercetta la comunicazione fra il condot-
to di sfiato (14) e l'atmosfera, e quando la pres-

sione in detto circuito di servizio {(8) scende sotto
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una soglia prefissata la valvola di scarico (13) po-
ne il condotto di sfiatoc (14) in comunicazione con
lratmosfera.

2. Gruppo valvolare di protezione secondo la ri-
vendicazione 1, caratterizzato dal fatto che com-
prende una terza uscita (5) destinata ad essere
collegata ad un secondo circuito di frenatura di
servizio (9); mezzi valvolari di isolamento (11)
essendo provvisti fra il suddetto ingresso (2) e
detta terza uscita (5}.

3. Gruppo valvolare di protezione secondo la ri-
vendicazione 2, caratterizzato dal fatto che detta
valvola di scarico (13) é controllata, contro
l’azione di detti mezzi di richiamo (16), dalla
pressione nell’uno o nell’altro circuito di frenatu-
ra di servizio (8, 9}.

4, Gruppo valvolare di protezione per circuiti
pneumatici di frenatura per veicoli, sostanzialmente
secondo quanto descritto ed illustrato, e per gli

scopi specificati.
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