EP 2 162 227 B1

Patent Office

(1 9) ’ o Hllm”‘ ‘llH H“‘ Hll‘ ‘l“l |H‘| ’l |” ‘|H| ‘l“l ‘l“l Mll ’l”l |H‘| Hll‘
Patentamt
0 European

Office européen
des brevets (11) EP 2 162 227 B1
(12) EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT
(45) Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des (51) IntCl.
Hinweises auf die Patenterteilung: B05B 3/10 (2006.01) B05B 5/04 (2006.01)

05.01.2011 Patentblatt 2011/01
(86) Internationale Anmeldenummer:

(21) Anmeldenummer: 08773563.5 PCT/EP2008/005015

(22) Anmeldetag: 20.06.2008 (87) Internationale Veréffentlichungsnummer:
WO 2009/003602 (08.01.2009 Gazette 2009/02)

(54) BESCHICHTUNGSEINRICHTUNG UND BESCHICHTUNGSVERFAHREN MIT KONSTANTER
LENKLUFTTEMPERATUR

COATING DEVICE AND COATING METHOD HAVING A CONSTANT DIRECTING AIR
TEMPERATURE

DISPOSITIF DE REVETEMENT ET PROCEDE DE REVETEMENT A TEMPERATURE CONSTANTE
DE L’AIR DE GUIDAGE

(84) Benannte Vertragsstaaten: * HERRE, Frank
AT BEBG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB GR 71739 Oberriexingen (DE)
HRHUIEISITLILT LULV MC MT NL NO PL PT * FREY, Marcus
RO SE SI SK TR 71263 Weil der Stadt (DE)
e BLOCK, Torsten
(30) Prioritat: 02.07.2007 DE 102007030724 71154 Nufringen (DE)
* BAUMANN, Michael
(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung: 74223 Flein (DE)

17.03.2010 Patentblatt 2010/11
(74) Vertreter: Beier, Ralph
(73) Patentinhaber: Diirr Systems GmbH v. Bezold & Partner

74321 Bietigheim-Bissingen (DE) Akademiestrasse 7
80799 Miinchen (DE)
(72) Erfinder:

* MEISSNER, Alexander (56) Entgegenhaltungen:

70193 Stuttgart (DE) DE-A1-10 239 517 JP-A-8 108 104

JP-A-9 225 350 JP-A-2000 325 860

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen
Patents im Europaischen Patentblatt kann jedermann nach MaRgabe der Ausfiihrungsordnung beim Europaischen
Patentamt gegen dieses Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuhr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europaisches Patentiibereinkommen).

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 2 162 227 B1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Beschichtungsein-
richtung und ein entsprechendes Beschichtungsverfah-
ren gemafl den nebengeordneten Anspriichen, insbe-
sondere zur Lackierung von Kraftfahrzeugkarosserietei-
len.

[0002] Zur Lackierung von Kraftfahrzeugkarosse-
rieteilen oder sonstigen Bauteilen werden herkdmmli-
cherweise Rotationszerstauber eingesetzt, die pneuma-
tisch mittels einer Druckluftturbine angetrieben werden
und den zu applizierenden Lack mittels eines mit hoher
Geschwindigkeit rotierenden Glockentellers zerstauben.
Es ist weiterhin bekannt, den von dem Glockenteller ap-
plizierten Spriuhstrahl des zu applizierenden Lacks durch
sogenannte Lenkluft zu formen. Hierzu sind in dem Ro-
tationszerstauber axial hinter dem Glockenteller Lenk-
luftdiisen angebracht, die einen Lenkluftstrahl im We-
sentlichen in axialer Richtung von hinten auf den Spriih-
strahl abgeben, so dass der Offnungswinkel des Spriih-
strahls durch den Lenkluftstrahl beeinflusstwerden kann.
[0003] Problematisch an dem Einsatz von Lenkluft ist
die Tatsache, dass die unter Druck zugefiihrte Lenkluft
beim Verlassen der Lenkluftdiise schlagartig abkuhlt,
was zu storenden Kondenswasserbildungen fihren
kann.

[0004] Zur Losung dieses Problems ist es aus JP 08
108 104 A bekannt, die zugefiihrte Lenkluft mittels einer
elektrischen Heizung und einer Temperaturregelung auf
eine bestimmte Temperatur vorzuheizen, so dass der
Temperaturabfall der Lenkluft beim Verlassen der Lenk-
luftdiisen nicht mehr ausreicht, um die stérenden Kon-
denswasserbildungen zu verursachen.

[0005] Neben den vorstehend beschriebenen Rotati-
onszerstaubern mit einem pneumatischen Antrieb mit-
tels einer Druckluftturbine sind beispielsweise aus WO
2005/110619 A1 auch Rotationszerstauber bekannt, bei
denen der Glockenteller von einem Elektromotor ange-
trieben wird. Hierbei kann die Lenkluft auch zur Kiihlung
des Elektromotors eingesetzt werden, indem die Lenkluft
durch den Stator des Elektromotors geleitet wird und da-
bei einen Teil der in dem Stator anfallenden elektrischen
Verlustwarme aufnimmt und abfiihrt.

[0006] Bei den bekannten Rotationszerstaubern wird
die Lenkluft bei der Durchleitung durch den Rotations-
zerstauber also in Abhangigkeit von dem Betriebszu-
stand des Rotationszerstaubers thermisch beeinflusst,
so dass die Lenklufttemperatur am Ausgang der Lenk-
luftdiise in Abhangigkeit von dem Betriebszustand des
Rotationszerstaubers schwankt, was sich negativ auf
den Lackierprozess auswirkt, da der applizierte Lack in
Abhangigkeit von der Lenklufttemperatur trockener oder
nasser auf dem zu lackierenden Bauteil ankommt.
[0007] Aus DE 102 39 517 A1 ist zwar eine Beschich-
tungseinrichtung mit einer Temperierungseinrichtung
und einer Steuereinheit bekannt, jedoch erwarmt die
Heizeinrichtung hierbei nicht die Lenkluft, sondern die
Antriebsluft, die zum Antrieb der Druckluftturbine dient.
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Dariiber hinaus wird in dieser Druckschrift lediglich all-
gemein erwahnt, dass Lenkluft erwarmt werden kann,
um eine Abkuhlung der Bauteile durch die Entspannung
der Antriebsluft der Turbine zu vermeiden. Eine gezielte
Steuerung der Lenklufterwdrmung ist dagegen aus die-
ser Druckschrift nicht bekannt.

[0008] EP 1688 185 A1 offenbart zwar eine Beschich-
tungseinrichtung mit einer Lenkluftdiise und einer Tem-
perierungseinrichtung sowie einer Steuereinheit, jedoch
hat die Steuereinheit hierbei eine vollig andere Funktion,
da die Lenklufttemperatur hierbei nicht konstant gehal-
ten, sondern gezielt variiert wird.

[0009] SchlieBlich offenbart WO 88/00675 A1 lediglich
allgemein ein Temperiergerat fur flieRfahige Massen. Ei-
ne Temperierung der Lenkluft eines Zerstaubers ist aus
dieser Entgegenhaltung nicht bekannt.

[0010] Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zu-
grunde, die Lackierqualitat bei den bekannten Rotations-
zerstaubern zu verbessern und ein entsprechendes Be-
triebsverfahren fir Rotationszerstduber anzugeben.
[0011] Diese Aufgabe wird durch eine Beschichtungs-
einrichtung bzw. durch ein entsprechendes Beschich-
tungsverfahren gemafl den nebengeordneten Anspri-
chen gelost.

[0012] Die Erfindung umfasst die allgemeine techni-
sche Lehre, die Lenklufttemperatur am Ausgang der
Lenkluftdiise unabhangig von dem Betriebszustand des
Rotationszerstaubers konstant zu halten, damit die Lak-
kierqualitat nicht durch Schwankungen der Lenklufttem-
peratur beeintrachtigt wird. Im Gegensatz dazu wird bei
dem bekannten Rotationszerstduber gemafl JP 08 108
104 A nur die Lenklufttemperatur stromaufwérts vor dem
Rotationszerstduber konstant gehalten, so dass die ther-
mische Beeinflussung der Lenklufttemperatur durch den
Rotationszerstduber unbertcksichtigt bleibt, was zu
Schwankungen der Lenklufttemperatur am Ausgang der
Lenkluftdisen flhrt.

[0013] Die Erfindung umfasst eine Beschichtungsein-
richtung mit einem Zerstauber (z.B. einem Rotationszer-
stauber) zur Applikation eines Spriihstrahls eines Be-
schichtungsmittels (z.B. Nasslack) auf ein zu beschich-
tendes Bauteil, wie beispielsweise ein Kraftfahrzeugka-
rosserieteil.

[0014] An dieser Stelle ist zu erwahnen, dass die Er-
findung hinsichtlich des Zerstaubertyps nicht auf Rotati-
onszerstauber beschrankt ist. Vielmehr ist die Erfindung
auch mit anderen Typen von Zerstaubern realisierbar,
wie beispielsweise Airless-Zerstaubern, Airmix-Zerstau-
bern, Luftzerstdubern oder Ultraschallzerstdubern, um
nur einige mogliche Zerstéubertypen zu nennen.
[0015] Weiterhin ist die Erfindung hinsichtlich des Be-
schichtungsmittels nicht auf Wasserlack beschrankt,
sondern auch mitanderen Typen von Beschichtungsmit-
teln realisierbar, wie beispielsweise Losemittellacken
oder Pulverlacken.

[0016] Ferner ist die Erfindung nicht beschrankt auf
die Beschichtung von Kraftfahrzeugkarosserieteilen,
sondern auch zur Beschichtung anderer Bauteile ein-
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setzbar, wie beispielsweise zur Beschichtung von An-
bauteilen oder Ahnlichem.

[0017] Darlber hinaus weist die erfindungsgemafile
Beschichtungseinrichtung mindestens eine Lenkluftdi-
se zur Abgabe von Lenkluft auf, um den Sprihstrahl mit-
tels der Lenkluft zu formen. Die Lenkluftdiise kann hierbei
wahlweise in den Zerstauber integriert oder von dem Zer-
stauber baulich getrennt sein.

[0018] Weiterhin weist die erfindungsgeméfie Be-
schichtungseinrichtung eine Temperierungseinrichtung
auf, um die Lenkluft zu temperieren, d.h. zu erwdrmen
oder zu kuhlen.

[0019] Die Erfindung sieht nun zusétzlich eine Steuer-
einheit vor, welche die Temperierungseinrichtung in Ab-
hangigkeit von mindestens einer BetriebsgroRe (z.B.
Umgebungstemperatur, Volumenstrom der Lenkluft) des
Zerstaubers ansteuert, um eine vorgegebene, vorzugs-
weise konstante Lenklufttemperatur einzustellen.
[0020] Derim Rahmen der Erfindung verwendete Be-
griff einer Steuereinheit bzw. Steuerungist vorzugsweise
im engeren regelungstechnischen Sinne zu verstehen,
wonach die Lenklufttemperatur als gesteuerte GréRRe in
Abhéngigkeit von der als Steuergréfle dienenden Be-
triebsgréRe der Zerstaubers riickkopplungsfrei einge-
stellt wird. Derim Rahmen der Erfindung verwendete Be-
griff einer Steuereinheit bzw. Steuerung ist jedoch nicht
auf das vorstehend erlauterte regelungstechnische Be-
griffsverstandnis beschrankt, sondern umfasst beispiels-
weise auch Regelungen mit einer Vorsteuerung oder
ahnliche Kombinationen aus einer Steuerung und einer
Regelung.

[0021] Entscheidend fir die Erfindung ist lediglich,
dass bei der Temperierung der Lenkluft der aktuelle Be-
triebszustand des Zerstaubers berticksichtigt wird, um
die thermische Beeinflussung der Lenkluftdurch den Zer-
stéduber zu kompensieren.

[0022] Dies istsinnvoll, weil die Lenkluft in dem bevor-
zugten Ausflihrungsbeispiel der Erfindung mindestens
teilweise durch den Zerstauber zu der Lenkluftdliise ge-
leitet wird, wobei der Zerstauber die Lenkluft in Abhan-
gigkeit von seinem Betriebszustand thermisch beein-
flusst, beispielsweise durch die elektrische Verlustwar-
me eines elektrischen Antriebsmotors oder durch die
Entspannung der Lenkluft beim Austritt aus der Lenkluft-
dise. Die Steuereinheit berlicksichtigt deshalb bei der
Ansteuerung der Temperierungseinrichtung fir die Lenk-
luft vorzugsweise die BetriebsgroRe des Zerstaubers, die
auch die thermische Beeinflussung der Lenkluft in dem
Zerstauber bestimmt. Hierbei kann es sich beispielswei-
se um die Antriebsleistung eines elektrischen Antriebs-
motors des Zerstdubers handeln, da die Antriebsleistung
des Antriebsmotors auch die Verlustwarme und damit
die Erwarmung der Lenkluft bestimmit.

[0023] In dem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel der
Erfindung weist die Temperierungseinrichtung eine Heiz-
einrichtung auf, welche die Lenkluft mit einer einstellba-
ren Heizleistung erwarmt, was an sich bereits aus JP 08
108 104 A bekannt ist und deshalb nicht weiter beschrie-
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ben werden muss.

[0024] Weiterhin bestehtim Rahmen der Erfindung die
Méglichkeit, dass die Temperierungseinrichtung eine
Kuhleinrichtung aufweist, welche die Lenkluft mit einer
einstellbaren Kihlleistung abkihlt. Der im Rahmen der
Erfindung verwendete Begriff einer Temperierung um-
fasst also sowohl eine gezielte Erwarmung der Lenkluft
als auch eine gezielte Abklhlung der Lenkluft, um eine
moglichst konstante Lenklufttemperaturam Ausgang der
Lenkluftdise zu erreichen.

[0025] In einer Variante der Erfindung ist der Zerstau-
ber ein Rotationszerstauber, der ein Luftlager aufweist,
das Uber eine Lagerluftzufihrung mit Motorlagerluft ver-
sorgt wird. In dieser Variante der Erfindung kann die Mo-
torlagerluft auch zur Kiihlung der Lenkluft herangezogen
werden, indem beispielsweise ein Teil der Motorlagerluft
zu der Lenkluft beigemischt wird.

[0026] In einem anderen Ausflhrungsbeispiel der Er-
findung erfolgt die Kiihlung der Lenkluft dagegen durch
eine separate Kihimittelzufiihrung, die ein gasférmiges
oder flissiges Kihlmittel zur Kithlung der Lenkluft zu-
fuhrt.

[0027] Alternativ bestehtim Rahmen der Erfindung die
Maoglichkeit, dass die Kiihleinrichtung einen elektro-ther-
mischen Wandler aufweist, wie beispielsweise ein Pel-
tier-Element.

[0028] Die Erfindung ist also hinsichtlich der Funkti-
onsweise der Kiihleinrichtung nicht auf die vorstehend
beschriebenen Varianten beschrankt, sondern auch in
anderer Weise realisierbar.

[0029] Es wurde bereits vorstehend erwahnt, dass es
sich bei dem Zerstaduber um einen neuartigen Rotations-
zerstauber handeln kann, beidem der Glockenteller nicht
in herkdmmlicher Weise durch eine pneumatische
Druckluftturbine angetrieben wird, sondern durch einen
elektrischen Antriebsmotor. Hierbei kann die Lenkluft mit
dem Antriebsmotor thermisch gekoppelt sein, um den
Antriebsmotor im Betrieb durch die Lenkluft zu kihlen.
Beispielsweise kann die thermische Kopplung zwischen
der Lenkluft und dem Antriebsmotor dadurch erreicht
werden, dass die Lenkluft mindestens teilweise durch
den Antriebsmotor geflihrt wird, was an sich aus der be-
reits eingangs zitierten Patentanmeldung WO
2005/110619 A1 bekannt ist, so dass der Inhalt dieser
Patentanmeldung der vorliegenden Beschreibung in vol-
lem Umfang zuzurechnen ist.

[0030] BeidervorstehendbeschriebenenKuihlungdes
elektrischen Antriebsmotors durch die Lenkluft ist die Er-
warmung der Lenkluft durch die Verlustwarme des elek-
trischen Antriebsmotors unschadlich, weil diese thermi-
sche Beeinflussung durch die Temperierungseinrichtung
kompensiert werden kann, so dass die Lenklufttempera-
turunabhéngig von der Antriebsleistung des elektrischen
Antriebsmotors konstant gehalten wird.

[0031] Hierbei ist zu erwahnen, dass die Temperie-
rungseinrichtung die Lenkluft wahlweise stromaufwarts
vor dem Antriebsmotor oder stromabwarts hinter dem
Antriebsmotor temperieren kann. Ferner weist die erfin-
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dungsgemafe Beschichtungseinrichtung vorzugsweise
eine warmeleitende Verbindung zwischen dem warme-
produzierenden Antriebsmotor des Zerstaubers und der
warmeabgebenden AuRenflache des Zerstaubers auf,
wobei diese warmeleitende Verbindung beispielsweise
durch eine herkdbmmliche Warmeleitpaste bewirkt wer-
den kann.

[0032] Weiterhin bestehtim Rahmen der Erfindung die
Méglichkeit, dass die Steuereinheit die Temperierungs-
einrichtung in Abhangigkeit von der gemessenen Umge-
bungstemperatur ansteuert, um die Lenklufttemperatur
unabhangig von Schwankungen der Umgebungstempe-
ratur konstant zu halten. Die als Eingangsgrofe flr die
Steuerung dienende Umgebungstemperatur kann hier-
bei wahlweise durch einen Temperatursensor gemes-
sen, modelliert oder in sonstiger Weise vorgegeben wer-
den.

[0033] Bei dem vorstehend beschriebenen Ausflih-
rungsbeispiel mit einem elektrischen Antriebsmotor steu-
ert die Steuereinheit die Temperierungseinrichtung vor-
zugsweise in Abhangigkeit von der Antriebsleistung an,
um die Lenklufttemperatur unabhangig von der aktuellen
Antriebsleistung und der damit verbundenen Verlustwar-
me in dem Antriebsmotor konstant zu halten. Die als Ein-
gangsgrofie fiir die Steuerung dienende Antriebsleistung
kann hierbei wahlweise gemessen, modelliert oder bei-
spielsweise durch eine Motorsteuerung vorgegeben wer-
den.

[0034] Ferner besteht im Rahmen der Erfindung die
Méglichkeit, dass die Steuereinheit die Temperierungs-
einrichtung flr die Lenkluft in Abhangigkeit von dem ak-
tuellen Volumenstrom der Lenkluft ansteuert, um unab-
hangig von Anderungen des Volumenstroms der Lenkluft
eine konstante Lenklufttemperatur zu erreichen. Der als
EingangsgroRe fir die Steuerung dienende Volumen-
strom der Lenkluft kann beispielsweise gemessen, mo-
delliert oder in sonstiger Weise vorgegeben werden. In
dem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist
jedoch ein Volumenstromsensor vorgesehen, der den
Volumenstrom der Lenkluft misst und den Messwert der
Steuereinheit als Eingangsgréf3e zufiihrt.

[0035] Ferner besteht im Rahmen der Erfindung die
Méglichkeit, dass der Zerstauber an seiner Auflenseite
mindestens einen Kiihlkérper aufweist, beispielsweise in
Form von Kihlrippen, um mdglichst konstante thermi-
sche Verhéltnisse in dem Zerstauber zu erreichen.
[0036] Bei dieser Variante der Erfindung kann der
Kuhlkérperauch durch die AufRenflache des Zerstdubers
gebildet, also bei einem Rotationszerstduber durch die
Zerstaubermantelflache. Auch hierbei kann eine Warme-
leitpaste eingesetzt werden, um einen mdglichst guten
Warmekontakt zwischen dem Warme produzierenden
Antriebsmotor und dem Kuhlkdrper zu erreichen.
[0037] Aus der vorstehenden Beschreibung ist bereits
ersichtlich, dass die Erfindung nicht nur auf eine Be-
schichtungseinrichtung gerichtet ist, sondern auch auf
ein entsprechendes Beschichtungsverfahren.

[0038] Andere vorteilhafte Weiterbildungen der Erfin-
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dung sind in den Unteranspriichen gekennzeichnet oder
werden nachstehend zusammen mit der Beschreibung
des bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels der Erfindung
anhand der Figuren ndher erlautert. Es zeigen:

Figur 1 eine vereinfachte, schematische Darstellung
einer er- findungsgemafien Beschichtungs-
einrichtung mit einem Rotationszerstauber
und einer Temperierungseinrich- tung zur
Temperierung der Lenkluft sowie

ein regelungstechnisches Ersatzschaltbild
der Be- schichtungseinrichtung aus Figur 1.

Figur 2

[0039] Die Zeichnung in Figur 1 zeigt in stark verein-
fachter Form eine erfindungsgemafie Beschichtungsein-
richtung mit einem Rotationszerstduber 1, der zur Lak-
kierung von Kraftfahrzeugkarosserieteilen oder sonsti-
gen Bauteilen eingesetzt werden kann.

[0040] Der zu applizierende Lack wird hierbei von ei-
nem rotierenden Glockenteller 2 zerstdubt und in Form
eines Spruhstrahls 3 abgegeben.

[0041] Der Glockenteller 2 ist hierbei auf einer drehbar
gelagerten Glockentellerwelle 4 montiert, wobei die
Glockentellerwelle 4 von einem hier nur schematisch dar-
gestellten Elektromotor 5 angetrieben wird.

[0042] Darlber hinaus ermdglicht der Rotationszer-
stduber 1 eine Formung des Sprihstrahls 3 durch Lenk-
luft, wobei die Lenkluft dem Rotationszerstauber 1 tber
einen Anschlussflansch 6 zugefiihrt wird, wie noch de-
tailliert beschrieben wird.

[0043] In dem Rotationszerstduber 1 wird die Lenkluft
in Lenkluftleitungen 7 zu Lenkluftdiisen 8 an der vorderen
Stirnseite des Rotationszerstaubers 1 gefuhrt, wo die
Lenkluftim Wesentlichen axial von hinten auf den Spriih-
strahl 3 des zu applizierenden Lacks gerichtet wird, so
dass der Offnungswinkel des Spriihstrahls 3 durch die
Abgabe der Lenkluft aus den Lenkluftdiisen 8 eingestellt
werden kann.

[0044] Die Lenkluftleitung 7 verlauft hierbeiin dem Ro-
tationszerstauber 1 durch den Stator des Elektromotors
5, so dass die Lenkluft bei der Durchfiihrung durch den
Elektromotor 5 elektrische Verlustwarme aufnimmt, die
im Betrieb in dem Elektromotor 5 entsteht, was zur Kiih-
lung des Elektromotors 5 beitragt.

[0045] Der Aufbau und die Funktionsweise des Rota-
tionszerstaubers 1 ist fir eine dhnliche Bauweise auch
in der bereits eingangs zitierten Patentanmeldung WO
2005/110619 A1 bekannt, so dass der Inhalt dieser Pa-
tentanmeldung der vorliegenden Beschreibung in vollem
Umfang zuzurechnen ist.

[0046] Weiterhin ist zu erwahnen, dass die Lenkluft
beim Verlassen der Lenkluftdiisen 8 aufgrund der Dros-
selung einen starken Temperaturabfall erfahrt, wobei
dieser Temperaturabfall unter Anderem von dem Volu-
menstrom der applizierten Lenkluft abhangt und deshalb
im Betrieb des Rotationszerstaubers 1 schwanken kann.
[0047] Zum einen schwankt die Lenklufttemperatur al-
so in Abhéngigkeit von der elektrischen Verlustwarme,
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die die Lenkluft bei der Durchleitung durch den Elektro-
motor 5 von dem Elektromotor 5 aufnimmt, wobei die
Erwarmung der Lenkluft durch den Elektromotor 5 von
der aktuellen Antriebsleistung des Elektromotors 5 ab-
hangig ist.

[0048] Zum anderen schwankt die Lenklufttemperatur
auch entsprechend dem Temperaturabfall beim Verlas-
sen der Lenkluftdisen 8 in Abhangigkeit von dem Volu-
menstrom der Lenkluft.

[0049] Diese Schwankungen der Lenklufttemperatur
lassen sich nicht durch eine eingangsseitige Tempera-
turregelung der zugefiihrten Lenkluft kompensieren, wie
es aus JP 08 108 104 A bekannt ist.

[0050] Die Erfindung sieht deshalb vor, dass die Tem-
perierung der dem Rotationszerstduber 1 zugefihrten
Lenkluft in Abhangigkeit von dem aktuellen Betriebszu-
stand des Rotationszerstdubers 1 so gesteuert wird,
dass die Lenklufttemperatur nach dem Austritt aus den
Lenkluftdisen 8 einen vorgegebenen, konstanten Wert
TgoLL beibehélt. Dies ist vorteilhaft, weil die Qualitat des
Lackierprozesses dann nicht durch Schwankungen der
Lenklufttemperatur in Abhangigkeit von dem Betriebszu-
stand des Rotationszerstdubers 1 beeintrachtigt wird.
[0051] Die erfindungsgemafe Beschichtungseinrich-
tung weist deshalb eine Temperierungseinrichtung 9 auf,
welche die dem Rotationszerstduber 1 zugefihrte Lenk-
luft erwédrmen und/oder abkihlen kann, um zu erreichen,
dass die Lenklufttemperatur am Ausgang der Lenkluft-
disen 8 unabhangig von dem Betriebszustand des Ro-
tationszerstaubers 1 und der damit verbundenen Erwér-
mung bzw. Abkuihlung der Lenkluft in dem Rotationszer-
stauber 1 den vorgegebenen Sollwert Tgo, | einhalt.
[0052] Die Temperierungseinrichtung wird hierbei von
einer Steuereinheit 10 angesteuert, wobei die Steuerein-
heit 10 die Heizleistung bzw. Kuhlleistung der Temperie-
rungseinrichtung 9 in Abhangigkeit von mehreren Be-
triebsgréRen des Rotationszerstdubers 1 so einstellt,
dass die Lenklufttemperatur am Ausgang der Lenkluft-
dusen 8 den vorgegebenen Sollwert Tg | einhalt.
[0053] Falls beispielsweise die Antriebsleistung des
Elektromotors 5 erhdht wird, so nimmt auch die Verlust-
warme zu, die in dem Elektromotor 5 erzeugt wird und
zur Erwarmung der Lenkluft fihrt. Die Steuereinheit 10
steuert dann die Temperierungseinrichtung 9 so an, dass
die Heizleistung der Temperierungseinrichtung 9 ge-
senkt bzw. die Kuihlleistung der Temperierungseinrich-
tung 9 erhéht wird, um den gestiegenen Warmeeintrag
durch den Elektromotor 5 zu kompensieren.

[0054] Im Folgenden wird nun das in Figur 2 darge-
stellte regelungstechnische Ersatzschaltbild der erfin-
dungsgemafien Beschichtungseinrichtung beschrieben.

[0055] Zum einen ist daraus erkennbar, dass die
Steuereinheit 10  eingangsseitig mit  einem
Temperatursensor 11 verbunden ist, der die

Umgebungstemperatur Tyycesung Misst, wobei die
Steuereinheit 10 die Temperierungseinrichtung 9 auch
in Abhéangigkeit von der gemessenen
Umgebungstemperatur T ycesung ansteuert.
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[0056] Weiterhin ist die Steuereinheit 10 eingangssei-
tig mit einem Volumenstromsensor 12 verbunden, der
den gesamten Volumenstrom Q gnk yrr der applizier-
ten Lenkluft misst, wobei die Steuereinheit 10 die Tem-
perierungseinrichtung 9 auch in Abhéngigkeit von dem
gemessenen Volumenstrom Q gnkupT ansteuert.
[0057] Anstelle der vorstehend beschriebenen Bereit-
stellung des Volumenstroms Q| gnkupt durch den Vo-
lumenstromsensor 12 besteht alternativ die Méglichkeit,
dass der Volumenstrom Q| gnk urt durch einen Volu-
menstromregler bereitgestellt wird, wobei der Volumen-
stromregler den Volumenstrom Q; gnkup @uf einen vor-
gegebenen Soll-Wert einregelt.

[0058] Darlber hinaus nimmt die Steuereinheit 10 ein-
gangsseitig den Sollwert Tgq  flr die gewiinschte Lenk-
lufttemperatur auf, wobei die Steuereinheit 10 die Tem-
perierungseinrichtung 9 auch in Abhéngigkeit von die-
sem Sollwert Tgo | ansteuert.

[0059] Ferner kann die Steuereinheit 10 bei der An-
steuerung der Temperierungseinrichtung 9 auch noch
weitere BetriebsgréRen des Rotationszerstaubers 1 be-
rucksichtigen, wie hier nur schematisch durch einen
Blockpfeil angedeutet ist.

[0060] Dariiber hinaus berlcksichtigt die Steuerein-
heit 10 bei der Ansteuerung der Temperierungseinrich-
tung 9 die thermische Verlustleistung Prpery, die der
Elektromotor 5 in dem Rotationszerstauber 1 erzeugt, da
die thermische Verlustleistung Prygry zur Erwérmung
der Lenkluft in dem Rotationszerstauber 1 beitragt und
deshalb im Rahmen der Temperatursteuerung kompen-
siert werden sollte.

[0061] Die thermische Verlustleistung Prpygry wird
hierbei von einer Recheneinheit 13 aus der mechani-
schen Antriebsleistung Pyecy berechnet, die von einer
Motorsteuerung 14 vorgegeben wird.

[0062] Die Temperierungseinrichtung 9 besteht hier-
bei aus einer Heizeinrichtung 15 und einer Kihleinrich-
tung 16, wobei die Heizeinrichtung 15 die Lenkluft mit
einer einstellbaren Heizleistung Pyg,> erwarmt, wahrend
die Kiihleinrichtung 16 die Lenkluft mit einer einstellbaren
Kuhlleistung Py abkihlen kann.

[0063] Zur Einstellung der Heizleistung Pyg 7 steuert
die Steuereinheit 10 die Heizeinrichtung 15 mit einem
entsprechenden Steuersignal a an. In gleicher Weise
steuert die Steuereinheit 10 die Kuhleinrichtung 16 mit
einem entsprechenden Steuersignal b an, um die Kihl-
leistung Py einzustellen.

[0064] Weiterhin ist in dieser Darstellung ein Lenkluft-
system 17 dargestellt, das im regelungstechnischen Sin-
ne das thermische Verhalten der Lenkluft wiedergibt und
durch die Heizleistung Py, die Kuhlleistung Py und
die thermische Verlustleistung Pryerp beeinflusst wird.
Die Steuereinheit 10 stellt die Heizleistung Pg,> und die
Kuhlleistung Py nun so ein, dass der Istwert T\gt der
Lenkluft unabhéngig von dem aktuellen Betriebszustand
des Rotationszerstaubers 1 den gewiinschten Sollwert
TsoLL annimmt.

[0065] Die erfindungsgemale Temperatursteuerung
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ist vorteilhaft, weil dadurch Schwankungen der Lenkluft-
temperatur im Betrieb des Rotationszerstaubers 1 ver-
mieden werden, was zu einem konstant guten Lackie-
rergebnis beitragt.

[0066]

Die Erfindung ist nicht auf das vorstehend be- 5

schriebene Ausfiihrungsbeispiel beschrankt. Vielmehr
ist eine Vielzahl von Varianten und Abwandlungen még-
lich, die ebenfalls von dem Erfindungsgedanken Ge-
brauch machen und deshalb in den Schutzbereich fallen.

Bezugszeichenliste:

[0067]

1 Rotationszerstauber

2 Glockenteller

3 Sprihstrahl

4 Glockenteller

5 Elektromotor

6 Anschlussflansch

7 Lenkluftleitungen

8 Lenkluftdisen

9 Temperierungseinrichtung
10  Steuereinheit

11 Temperatursensor

12 Volumenstromsensor

13  Recheneinheit

14  Motorsteuerung

15  Heizeinrichtung

16  Kduhleinrichtung

17  Lenkluftsystem
Patentanspriiche

1. Beschichtungseinrichtung mit

10

10

(3), und

c) einer Temperierungseinrichtung (9) zur Tem-
perierung der Lenkluft,

gekennzeichnet durch

d) eine Steuereinheit (10), welche die
Temperierungseinrichtung (9) in Abhangigkeit
von mindestens einer Betriebsgrofie (Pyechs
Q_enkLurT) des Zerstiubers (1) ansteuert, um
eine vorgegebene Lenklufttemperatur (Tgg )
einzustellen.

2. Beschichtungseinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

15

20

25

a) dass die Lenkluft mindestens teilweise durch
den Zerstauber (1) zu der Lenkluftdise (8) ge-
leitet wird, wobei der Zerstauber (1) die Lenkluft
in Abhangigkeit von seinem Betriebszustand
thermisch beeinflusst, und

b) dass die als Eingangsgrofe fir die Steuer-
einheit (10) herangezogene Betriebsgrofie
(Pmech) des Zerstaubers (1) die thermische Be-
einflussung der Lenkluft in dem Zerstauber (1)
bestimmt.

3. Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Temperierungseinrichtung (9) eine Heiz-
einrichtung (15) aufweist, welche die Lenkluft mit ei-

30 ner einstellbaren Heizleistung (Pyg,z) erwarmt.

4. Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,

35

40

45

a) dass die Temperierungseinrichtung (9) eine
Kuhleinrichtung (16) aufweist, welche die Lenk-
luft mit einer einstellbaren Kiihlleistung (Pyyn.)
abkuhlt, und/oder

b) dass der Zerstduber (1) ein Rotationszer-
stauber ist, der ein Luftlager aufweist, das tUber
eine Lagerluftzufihrung mit Motorlagerluft ver-
sorgt wird, und dass die Kiihleinrichtung (16) die
Lenkluft mittels der Motorlagerluft kihlt, und/
oder

c) dass die Kihleinrichtung (16) eine Kuhimit-
telzuflihrung aufweist, Giber die ein gasférmiges
oder flissiges KihImittel zugefihrt wird, um die
Lenkluft zu kahlen.

50 5. Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

a) einem Zerstauber (1) zur Applikation eines
Sprihstrahls (3) eines Beschichtungsmittels auf
ein zu beschichtendes Bauteil,

b) mindestens einer Lenkluftdiise (8) zur Abga-
be von Lenkluft zur Formung des Sprihstrahls

55

a) dass der Zerstduber (1) ein Rotationszer-
stauber ist, der einen elektrischen Antriebsmo-
tor (5) aufweist, und

b) dass die Lenkluft mit dem Antriebsmotor (5)
thermisch gekoppelt ist, um den Antriebsmotor
(5) im Betrieb durch die Lenkluft zu kiihlen, und/
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oder

c) dass die Lenkluft mindestens teilweise durch
den Antriebsmotor (5) geflhrt ist, um die ther-
mische Kopplung zwischen der Lenkluft und

der Lenkluft, wobei der Volumenstromsensor (12)
ausgangsseitig mit der Steuereinheit (10) verbunden
ist.

dem Antriebsmotor (5) zu erreichen, und/oder 5 11. Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher-
d) dass die Temperierungseinrichtung (9) die gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
Lenkluft stromaufwarts vor dem Antriebsmotor
(5) oder stromabwarts hinter dem Antriebsmotor a) dass die Steuereinheit (10) die Temperie-
(5) temperiert. rungseinrichtung (9) riickkopplungsfrei ansteu-
10 ert, und/oder
6. Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher- b) dass der Zerstauber (1) an seiner Aul3enseite
gehenden Anspriche, gekennzeichnet durch mindestens einen Kihlkdrper, insbesondere
Kuhlrippen, aufweist.
a) dass eine warmeleitende Verbindung zwi-
schen dem Warme produzierenden Antriebs- 15 12. Beschichtungsverfahren mit den folgenden Schrit-
motor (5) des Zerstaubers (1) und der Warme ten:
abgebenden AuRenflache des Zerstaubers (1)
vorgesehen ist, und/oder a) Abgabe eines Sprihstrahls (3) eines Be-
b) dass die warmeleitende Verbindung durch schichtungsmittels auf ein zu beschichtendes
eine Warmeleitpaste bewirkt wird. 20 Bauteil mittels eines Zerstaubers (1),
b) Abgabe von Lenkluft zur Formung des Spriih-
Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher- strahls (3), und
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, c) Temperierung der Lenkluft,
gekennzeichnet durch folgenden Schritt:
a) dass zur Messung der Umgebungstempera- 25 d) Steuerung der Temperierung der Lenkluft in
tur (Tymcerung) €in Temperatursensor (11) Abhangigkeit von einer BetriebsgroRe (Pygcy.
vorgesehenist, der ausgangsseitig mit der Steu- Q_enkLurFT) des Zerstdubers (1), um eine vor-
ereinheit (10) verbunden ist, und gegebene Lenklufttemperatur einzustellen.
b) dass die Steuereinheit (10) die
Temperierungseinrichtung (9) in Abhangigkeit 30 13. Beschichtungsverfahren nach Anspruch 12,
von der gemessenen Umgebungstemperatur dadurch gekennzeichnet,
(TumeeBuNG) ansteuert.
a) dass die Lenkluft mindestens teilweise durch
Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher- den Zerstauber (1) zu der Lenkluftdiise (8) ge-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, 35 leitet wird, wobei der Zerstauber (1) die Lenkluft
in Abhangigkeit von seinem Betriebszustand
a) dass der Antriebsmotor (5) eine einstellbare thermisch beeinflusst, und
Antriebsleistung (PyecH) aufweist, die der Steu- b) dass die als Eingangsgréfie fur die Steuer-
ereinheit (10) als Eingangsgrofie zugefuhrt wird, einheit (10) herangezogene Betriebsgrofie
und 40 (PmecH: QLEnkLurT) des Zerstaubers (1) die
b) dass die Steuereinheit (10) die Temperie- thermische Beeinflussung der Lenkluft in dem
rungseinrichtung (9) in Abhangigkeit von der An- Zerstauber (1) bestimmt.
triebsleistung (Pyech) ansteuert.
14. Beschichtungsverfahren nach Anspruch 13, da-
9. Beschichtungseinrichtung nach einem der vorher- 45 durch gekennzeichnet, dass die Temperierung
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, der Lenkluft in Abhangigkeit von mindestens einer
der folgenden Betriebsgréfien des Zerstdubers (1)
a) dass die Lenkluft einen einstellbaren Volu- gesteuert wird:
menstrom (Q_gnkLuFt) aufweist, welcher der
Steuereinheit (10) als EingangsgréRe zugefiihrt 50 a) Antriebsleistung (PyecH) eines Antriebsmo-
wird, und tors (5) des Zerstaubers (1),
b) dass die Steuereinheit (10) die Temperie- b) Volumenstrom (Q_gnkLurT) der Lenkluft,
rungseinrichtung (9) in Abhangigkeit von dem c) Massenstrom der Lenkluft,
Volumenstrom (Q _gnkLurt) @nsteuert. d) Umgebungstemperatur (T ygesunc)-
55
10. Beschichtungseinrichtung nach Anspruch 9, ge- 15. Beschichtungsverfahren nach Anspruch 12 oder 13,
kennzeichnet durch einen Volumenstromsensor dadurch gekennzeichnet,

(12) zur Messung des Volumenstroms (Q; enkiLUET)
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a) dass die Lenkluft zur Temperierung erwarmt
und/oder gekuhlt wird, und/oder

b) dass die Lenkluft durch Motorlagerluft eines
Luftlagers des Zerstaubers (1) gekiihlt wird und/
oder

c) dass die Temperierungseinrichtung (9) riick-
kopplungsfrei gesteuert wird.

Claims
1. A coating device with

a) an atomiser (1) for the application of a spray
jet (3) of a coating means onto a component to
be coated,

b) at least one shaping air nozzle (8) for dis-
charging shaping air for shaping the spray jet
(3), and

c) a temperature-control device (9) for control-
ling the temperature of the shaping air,
characterised by

d) a control unit (10), which controls the
temperature-control device (9) in dependence
on at least one operating parameter (PyecH,
Qshapring AR) Of the atomiser (1), in order to set
a predetermined shaping air temperature

(TseT)-

2. The coating device according to Claim 1,
characterised in that

a) the shaping air is guided at least partially
through the atomiser (1) to the shaping air noz-
Zle (8), wherein the atomiser (1) thermally influ-
ences the shaping air in dependence on its op-
erating state, and

b) the operating parameter (Pyech) of the at-
omiser (1) used as an input variable for the con-
trol unit (10) determines the thermal influencing
of the shaping air in the atomiser (1).

3. Thecoating device according to one of the preceding
claims, characterised in that the temperature-con-
trol device (9) has a heating device (15) which heats
the shaping air with an adjustable heating power

(PHEAT)-

4. The coatingdevice according to one of the preceding
claims, characterised in that

a) the temperature-control device (9) has a cool-
ing device (16) which cools down the shaping
air with a adjustable cooling power (Pcool),
and/or

b) the atomiser (1) is a rotary atomiser which
has an air bearing which is provided with motor
bearing air via a bearing air supply, and in that
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14

the cooling device (16) cools the shaping air by
means of the motor bearing air, and/or

¢) the cooling device (16) has a coolant supply,
using which a gaseous or liquid coolant is sup-
plied in order to cool the shaping air.

5. The coating device according to one of the preceding
claims, characterised in that

a) the atomiser (1) is a rotary atomiser which
has an electric drive motor (5), and

b) the shaping air is thermally coupled with the
drive motor (5) in order to cool the drive motor
(5) during operation by means of the shaping air.
¢) the shaping 15 air is guided at least to some
extent through the drive motor (5) in order to
achieve the thermal coupling between the shap-
ing air and the drive motor (5), and/or

d) the temperature-control device (9) controls
the temperature of the shaping air upstream of
the drive motor (5) or downstream of the drive
motor (5).

6. The coatingdevice accordingto one ofthe preceding
claims, characterised by

a) a heat conducting connection between the
heat producing drive motor (5) of the atomiser
(1) and the heat emitting external surface of the
atomiser (1) is provided, and/or

b) the heat conducting connection is effected by
a heat-conductive paste.

7. Thecoating device according to one of the preceding
claims, characterised in that

a) a temperature sensor (11) is provided for
measuring the environmental temperature
(Teny), which temperature sensor is connected
to the control unit (10) at the output side, and
b) the control unit (10) controls the temperature-
control device (9) in dependence on the meas-
ured environmental temperature (Tgyy)-

8. The coating device according to one of the preceding
claims, characterised in that

a) the drive motor (5) has an adjustable driving
power (Pyech), which is supplied to the control
unit (10) as an input variable, and

b) the control unit (10) controls the temperature-
control device (9) in dependence on the driving

power (Pyech)-

9. The coating device according to one ofthe preceding
claims, characterised in that

a) the shaping air has an adjustable volumetric
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13.

14.
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flow (Qsnaping.aR): Which is supplied to the
control unit (10) as an input variable, and

b) the control unit (10) controls the temperature-
control device (9) in dependence on the volu-
metric flow (QspapING AIR)-

The coating device according to Claim 9, charac-
terised by a volumetric flow sensor (12) for meas-
uring the volumetric flow (Qgyaping.aR) Of the shap-
ing air, wherein the volumetric flow sensor (12) is
connected to the control unit (10) at the output side.

The coating device according to one of the preceding
claims, characterised in that

a) the control unit (10) controls the temperature-
control device (9) in a manner free of feedback,
and/or

b) the atomiser (1) has at least one cooling body
on its exterior, particularly cooling ribs.

A coating method with the following steps:

a) discharge of a spray jet (3) of a coating means
onto a component to be coated by means of an
atomiser (1),

b) discharge of shaping air for shaping the spray
jet (3), and

c) tempering of the shaping air,

characterised by the following step:

d) control of the tempering of the shaping air in
dependence on an operating parameter
(PMECH’ QSHAP|NG.AIR) of the atomiser (1), in or-
der to set a predetermined shaping air temper-
ature.

The coating method according to Claim 12, charac-
terised in that

a) the shaping air is conveyed at least partially
through the atomiser (1) to the shaping air noz-
zle (8), wherein the atomiser (1) thermally influ-
ences the shaping air in dependence on its op-
erating state, and

b) the operating parameter (Pyechs
Qsnharing.AR) Of the atomiser (1) used as an
input variable for the control unit (10) determines
the thermal influencing of the shaping air in the
atomiser (1).

The coating method according to Claim 13, charac-
terised in that the temperature control of the shap-
ing air is controlled in dependence on at least one
of the following operating parameters of the atomiser

(1):

a) driving power (Pygcp) of a drive motor (5) of
the atomiser (1),
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b) volumetric flow (Qspaping.aIR) Of the shaping
air,

¢) mass flow of the shaping air,

d) environmental temperature (Tgpny)-

15. The coating method according to Claim 12 or 13,

characterised in that

a) the shaping air is heated and/or cooled for
temperature control, and/or

b) the shaping air is cooled by motor bearing air
of an air bearing of the atomiser (1), and/or

c) the temperature-control device (9) is control-
led free of feedback.

Revendications

Dispositif de revétement, comportant

a) un pulvérisateur (1) destiné a appliquer un jet
de pulvérisation (3) d’'un produit de revétement
sur une piéce a revétir,

b) au moins une buse d’air (8) destinée a distri-
buer de I'air conducteur pour la formation du jet
de pulvérisation (3), et

¢) un dispositif de régulation thermique (9) pour
la régulation thermique de l'air conducteur,
caractérisé par

d) une unité de commande (10), qui commande
le dispositif de régulation thermique (9) en fonc-
tion d’au moins un paramétre de service
(PmecH QLEnkLUFT) du pulvérisateur (1), afin
de régler une température (Tgg ) prédéfinie de
I'air conducteur.

2. Dispositif de revétement selon la revendication 1,

caractérisé

a) en ce que I'air conducteur est guidé au moins
en partie a travers le pulvérisateur (1) vers la
buse d’air (8), le pulvérisateur (1) influant ther-
miquement sur 'air conducteur en fonction de
son état de service, et

b) en ce que le paramétre de service (Pyech)
du pulvérisateur (1), considéré comme un para-
metre d’entrée pour I'unité de commande (10),
détermine l'influence thermique exercée sur I'air
conducteur dans le pulvérisateur (1).

3. Dispositif de revétement selon I'une quelconque des

revendications précédentes, caractérisé en ce que
le dispositif de régulation thermique (9) comporte un
dispositif de chauffage (15), qui chauffe I'air conduc-
teur avec une puissance calorifique (Pyg,z) réglable.

Dispositif de revétement selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé
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a) en ce que le dispositif de régulation thermi-
que (9) comporte un dispositif de refroidisse-
ment (16) qui refroidit I'air conducteur avec une
puissance frigorifique (Pyp, ) réglable, et/ou

18

(TumeEBUNG) Mesurée.

8. Dispositif de revétement selon I'une quelconque des

revendications précédentes, caractérisé

b) en ce que le pulvérisateur (1) est un pulvé- 5
risateur rotatif, qui comporte un palier d’air, qui a) en ce que le moteur d’entrainement (5) pos-
est alimenté avec l'air du palier du moteur via séde une puissance de propulsion (Pyecp) ré-
une conduite d’acheminement de I'air, et en ce glable, qui est acheminée vers l'unité de com-
que le dispositif de refroidissement (16) refroidit mande (10) en tant que parameétre d’entrée, et
I'air conducteur au moyen de l'air du palier du 70 b) en ce que I'unité de commande (10) com-
moteur, et/ou mande le dispositif de régulation thermique (9)
c) en ce que le dispositif de refroidissement (16) en fonction de la puissance de propulsion
comporte une admission de fluide réfrigérant, (Pmech)-
par laquelle un fluide réfrigérant gazeux ou li-
quide est acheminé pour refroidir I'air conduc- 75 9. Dispositif de revétement selon I'une quelconque des
teur. revendications précédentes, caractérisé
5. Dispositif de revétement selon I'une quelconque des a) en ce que l'air conducteur a un débit volu-
revendications précédentes, caractérisé métrique (Q_enkLurT) réglable, qui est achemi-
20

a) en ce que le pulvérisateur (1) est un pulvé-
risateur rotatif, qui comporte un moteur d’entrai-
nement (5) électrique, et

né vers l'unité de commande (10) en tant que
paramétre d’entrée, et

b) en ce que l'unité de commande (10) com-
mande le dispositif de régulation thermique (9)

b) en ce que I'air conducteur est couplé thermi-
quement avec le moteur d’entrainement (5), afin 25
que le moteur d’entrainement (5) soit refroidit

en cours de service par l'air conducteur, et/ou

c) en ce que I'air conducteur est guidé au moins

en partie a travers le moteur d’entrainement (5)
pour réaliser le couplage thermique entre 'air 30
conducteur et le moteur d’entrainement (5),
et/ou

d) en ce que le dispositif de régulation thermi- 1.
que (9) régule latempérature de I'air conducteur

en amont devant le moteur d’entrainement (5) 35

ou en aval derriére le moteur d’entrainement (5).

en fonction du débit volumétrique (Q enkLUFT)-

10. Dispositif de revétement selon la revendication 9,
caractérisé par un capteur du débit volumétrique
(12) destiné a mesurer le débit volumétrique
(Q_enkLUFT) de l'air conducteur, le capteur du débit
volumétrique (12) étant relié du co6té sortie avec
I'unité de commande (10).

Dispositif de revétement selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé

a) en ce que l'unité de commande (10) com-

mande le dispositif de régulation thermique (9)

sans rétroaction, et/ou

b) en ce que le pulvérisateur (1) comporte, sur
40 sa surface extérieure, au moins un corps de re-

froidissement, en particulier des nervures de re-

froidissement.

6. Dispositif de revétement selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé

a) en ce qu’il est prévu une liaison thermocon-
ductrice entre le moteur d’entrainement (5), pro-
duisant de la chaleur, du pulvérisateur (1) et la
surface extérieure, dégageant de la chaleur, du
pulvérisateur (1), et/ou 45
b) en ce que la liaison thermoconductrice est
assurée par une pate thermoconductrice.

12. Procédé de revétement, comportant les étapes
suivantes :

a) projection d’'un jet de pulvérisation (3) d’'un
produit de revétement sur une piéce a revétir au
moyen d’un pulvérisateur (1),

b) distribution de I'air conducteur pour former le

7. Dispositif de revétement selon I'une quelconque des
revendications précédentes, caractérisé 50

a) en ce que pour mesurer la température am-
biante (Tymcesunc) il st prévu un capteur de
température (11), qui est relié du coté sortie
avec l'unité de commande (10), et

b) en ce que l'unit¢ de commande (10)
commande le dispositif de régulation thermique
(9) en fonction de la température ambiante

55
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jet de pulvérisation (3), et

c) régulation thermique de I'air conducteur,
caractérisé par I'étape suivante :

d) commande de la régulation thermique de I'air
conducteur en fonction d’'un paramétre de ser-
vice (Pyech: QLenkLurT) du pulvérisateur (1),
afin de régler une température prédéfinie de I'air
conducteur.
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13. Procédé de revétement selon la revendication 12,
caractérisé

a) en ce que l'air conducteur est guidé au moins
en partie a travers le pulvérisateur (1) vers la
buse d’air (8), le pulvérisateur (1) influant ther-
miguement sur I'air conducteur en fonction de
son état de service, et

b) en ce que le paramétre de service (Pyechs
QEnkLuFt) du pulvérisateur (1), considéré
comme parameétre d’entrée pour l'unité de com-
mande (10), détermine l'influence thermique
exercée sur I'air conducteur dans le pulvérisa-
teur (1).

14. Procédé de revétement selon la revendication 13,
caractérisé en ce que la régulation thermique de
I'air conducteur est commandée en fonction d’au
moins un des parameétres de service suivants du pul-
vérisateur (1) :

a) la puissance de propulsion (Pygcn) d’'un mo-
teur d’entrainement (5) du pulvérisateur (1),

b) le débit volumétrique (Q_gnkuFT) de l'air con-
ducteur,

c) le débit massique de I'air conducteur

d) la température ambiante (T pmceERUNG):

15. Procédé de revétement selon la revendication 12 ou
13, caractérisé

a) en ce que l'air conducteur est chauffé et/ou
refroidi pour la régulation thermique, et/ou

b) en ce que 'air conducteur est refroidi par I'air
du palier du moteur d’un palier d’air du pulvéri-
sateur (1), et/ou

c) en ce que le dispositif de régulation thermi-
que (9) est commandé sans rétroaction.
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