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DESCRIPCION
Procedimiento de control de las valvulas de admisiéon de un motor de combustién interna

La presente invencion concierne a un procedimiento de mando de las valvulas de admision de un motor de combus-
tién interna que comprende un sistema gobernado de inyeccion indirecta de carburante y que comprende al menos
dos valvulas de admisién por cilindro mandadas independientemente una de la otra. Esta concierne igualmente a un
sistema de puesta en practica de este procedimiento.

Esta se aplica en particular a un motor de gasolina de vehiculo automavil.

En los motores que comprenden un sistema gobernado de inyeccion indirecta de carburante, se conoce que, cuando
el conductor levanta el pie del acelerador, el sistema de inyeccidon de carburante corta la alimentacién de carburante
de los conductos de admision y por tanto de los cilindros del motor. Debido a esto, el motor ya no produce par, lo
que implica un ralentizado del vehiculo. Esta configuraciéon de frenado denominada « freno motor » evita consumir
inutilmente carburante.

Asimismo, se conoce que cuando el motor rebasa un régimen maximo autorizado, el sistema de gobierno de la in-
yeccion de carburante corta la alimentaciéon de carburante con el fin de que el motor no produzca par y que el régi-
men descienda por debajo del umbral maximo autorizado. El sistema asegura, asi, la proteccién del motor.

Finalmente, se admite que, durante estas fases de corte de la alimentacion de carburante, ya sea en el caso del
freno motor o bien en el caso del rebasamiento del régimen maximo autorizado, el motor puede continuar alimentado
de aire por el sistema de admision. En efecto, los volumenes de aire admitidos en los cilindros atraviesan la linea de
escape Y participan en el enfriamiento del convertidor catalitico, para el cual las temperaturas demasiado elevadas
son nefastas para su mantenimiento en el tiempo.

Ahora bien, al principio de estas fases de corte de inyeccion de carburante, una pequefia cantidad de carburante que
estaba depositada en las paredes de los conductos de admision, es aspirada con el aire hacia los cilindros. Habida
cuenta de su baja concentracién en el aire aspirado, esta cantidad de gasolina residual no puede ser quemada en la
camara de combustion de los cilindros y es eliminada hacia el escape durante la fase de expulsion de los gases de
los cilindros.

Debido a esto, los hidrocarburos no quemados constituyen, a la salida del motor, emisiones contaminantes brutas
importantes en comparacion con las emisiones constatadas cuando la combustion tiene lugar. La presencia de estos
hidrocarburos no quemados en la linea de escape plantea dos tipos de problemas.

Por una parte, cuando el convertidor catalitico no esta cebado o esta parcialmente cebado o dafiado, estos hidrocar-
buros no quemados solamente se oxidan parcialmente, incluso no se oxidan, en el convertidor catalitico y una parte
de ellos va a la atmésfera, a la salida de la linea de escape.

Por otra parte, cuando el convertidor catalitico esta cebado, y esto en cuanto éste haya alcanzado una temperatura
superior a 400 °C, éste contribuye a oxidar, segin una reaccién exotérmica, los hidrocarburos gracias al oxigeno
presente en la linea de escape. Sin embargo, cuando el convertidor catalitico esta a una temperatura superior a 900
°C, esta reaccion exotérmica provoca una elevacion de temperatura suplementaria que puede implicar un dafiado
parcial del convertidor catalitico. Esta situacién, que corresponde a una aceleracion fuerte seguida de un relajamien-
to del pedal del acelerador para pasar a freno motor o bien a un rebasamiento del régimen maximo autorizado con-
secutivo a una aceleracion fuerte, que puede presentarse bastante frecuentemente, se traduce en un deterioro
progresivo del convertidor catalitico que entonces ya no respeta las especificaciones en términos de duraciéon de
vida de servicio y de mantenimiento de las prestaciones.

Asi, los cortes de la alimentacion de carburante tienen consecuencias que van en contra del respeto de las normas
medioambientales, a saber:

- la emision complementaria de hidrocarburos, emisiones contaminantes brutas, cuando el convertidor catalitico no
esta totalmente cebado o esta dafiado.

- una degradacion del convertidor catalitico que conduce progresivamente a un fallo de funcionamiento de éste,
cuando el convertidor catalitico esta cebado.

La solucién prevista generalmente, para los motores de inyeccion indirecta de gasolina, consiste en impedir los cor-
tes de inyeccion de carburante en el caso en que el convertidor catalitico no esté cebado, es decir durante el arran-
que en frio del vehiculo. Esto permite mantener la combustion de la mezcla aire/carburante en los cilindros y evitar la
emision de hidrocarburos a la salida de los cilindros. Sin embargo, no es deseable generalizar este impedimento
fuera de este caso, puesto que, por una parte, el consumo del vehiculo resultaria entonces aumentado sensiblemen-
te y, por otra, el funcionamiento del motor se encontraria alterado de modo importante.
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El documento EP-A-0594462 describe un procedimiento de mando de apertura y de cierre de las valvulas de admi-
sion de un motor de combustion interna que comprende un sistema de inyeccioén indirecta de carburante, que com-
prende al menos una primera valvula de admisién y una segunda valvula de admision por cilindro, permitiendo cada
valvula obturar o abrir respectivamente un primer y un segundo conductos de admisién del cilindro y siendo manda-
da independientemente de la otra vélvula, siendo alimentado de carburante al menos uno de los conductos y no
siendo alimentado de carburante al menos uno de los otros conductos. La inyeccién de carburante parece sincroni-
zada en los periodos de apertura de las valvulas.

Asi pues, la invencidn tiene por objetivo permitir el corte de la inyeccidén cada vez que el conductor levante el pie del
acelerador y cada vez que el motor rebase un régimen maximo autorizado, sin que este corte de inyeccion presente
los inconvenientes antes citados, a saber, especialmente, una emision suplementaria de hidrocarburos hacia la at-
mésfera o un dafiado del convertidor catalitico.

De modo mas preciso, la invencién concierne a un procedimiento de mando de apertura y de cierre de las valvulas
de admisién de un motor de combustion interna que comprende un sistema de inyeccién indirecta de carburante,
que comprende al menos una primera valvula de admision y una segunda valvula de admisién por cilindro, permi-
tiendo cada valvula obturar o abrir respectivamente un primer y un segundo conductos de admisién del cilindro y
siendo mandada independientemente de la otra valvula, siendo alimentado de carburante al menos uno de los con-
ductos y no siendo alimentado de carburante al menos uno de los otros conductos.

De acuerdo con el inventor, el procedimiento consiste en mandar el cierre de la valvula o de las vélvulas que corres-
ponden al conducto o a los conductos de admision alimentados de carburante durante los intervalos de tiempo en
los que el sistema de inyeccién no funciona.

La invencion concierne igualmente a un sistema de mando de apertura y de cierre de las valvulas de admisién de un
motor de combustion interna que comprende un sistema de inyeccion indirecta de carburante, que comprende al
menos una primera valvula de admisién y una segunda valvula de admisién por cilindro, siendo mandada cada val-
vula independientemente de la otra valvula por un dispositivo de accionamiento para obturar o abrir respectivamente
un primer y un segundo conductos de admision del cilindro, estando provisto al menos uno de los conductos de un
dispositivo de inyeccion de carburante gobernado y no estando provisto al menos uno de los otros conductos de un
dispositivo de inyeccion de carburante, y que comprende medios de mando del dispositivo de inyeccion de carburan-
te, caracterizado por que comprende una unidad central que permite mandar los dispositivos de accionamiento de
modo que cierren la valvula o las valvulas correspondientes al conducto o a los conductos de admision provistos de
un dispositivo de inyeccion de carburante durante los intervalos de tiempo en los que los medios de mando del dis-
positivo de inyeccion de carburante cortan el funcionamiento de éste.

La invencion se comprendera mejor con la ayuda del modo de realizacion representado en la figura 1 y dado a titulo
de ejemplo.

En la figura 1 se ha representado un cilindro CC de un motor de combustién interna, una primera valvula de admi-
sion S1 y una segunda valvula de admisién S2, siendo mandada cada valvula independientemente de la otra valvula
por un dispositivo de accionamiento EM1, EM2 para obturar o abrir respectivamente un primer y un segundo conduc-
tos de admision C1, C2 del cilindro CC. El conducto C2 esta provisto de un dispositivo de inyeccion de carburante
gobernado | mientras que el conducto C1 esta separado del conducto C2 y no esta alimentado de carburante. Una
unidad central de mando UC permite mandar, por una parte, el dispositivo de inyeccién de carburante gobernado | 'y
por otra los dispositivos de accionamiento EM1, EM2 de las valvulas S1, S2 con el fin de mandar la apertura o el
cierre de las valvulas S1, S2 independientemente una de la otra.

Cuando la unidad central UC manda al dispositivo de inyecciéon de carburante gobernado | el corte de inyeccion de
carburante en el conducto de admisiéon C2, ésta envia simultaneamente al dispositivo de accionamiento EM2 una
orden de cierre de la valvula S2. Asi, el carburante presente en las paredes del conducto C2 y el aire enviado al
conducto C2 no pueden llegar al cilindro CC. Debera observarse que el carburante presente en las paredes de los
conductos de admision se consume en cuanto el dispositivo de accionamiento EM2 esté de nuevo activado en con-
juncién con el dispositivo de inyeccion de carburante gobernado I. Durante los intervalos de tiempo de cortes de
inyeccion, la valvula S1 es accionada por el dispositivo de accionamiento EM1, de manera que el conducto C1 ali-
menta de aire al cilindro CC.

Asi, durante los cortes de inyeccion, ningun hidrocarburo no quemado es enviado a la linea de escape y se mantiene
el caudal de aire a la salida del motor para contribuir al enfriamiento del convertidor catalitico.

Naturalmente, la invencién no esta limitada al modo de realizacién de la figura 1, dado Unicamente a titulo de ejem-
plo.

Asi, cada cilindro del motor podria comprender mas de dos valvulas, por tanto mas de dos conductos de admision,
siempre que al menos uno de los conductos esté alimentado de carburante y que al menos uno de los otros conduc-
tos no lo esté.
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Estos conductos pueden estar separados uno de otro o ser siameses.

Por otra parte, las unidades de mando del dispositivo de inyeccién | y de los dispositivos de accionamiento EM1,
EM2 podrian ser distintas.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento de mando de apertura y de cierre de las valvulas de admisiéon de un motor de combustion interna
que comprende un sistema de inyeccion indirecta de carburante, que comprende al menos una primera valvula de
admision (S1) y una segunda valvula de admision (S2) por cilindro (CC), permitiendo cada valvula (S1, S2) obturar o
abrir respectivamente un primer y un segundo conductos de admisiéon (C1, C2) del cilindro (CC) y siendo mandada
independientemente de la otra valvula, siendo alimentado de carburante al menos uno de los conductos (C1, C22) y
no siendo alimentado de carburante al menos uno de los otros conductos (C1, C2), caracterizado por que consiste
en mandar el cierre de la valvula o de las valvulas (S1, S2) que corresponden al conducto o a los conductos de ad-
mision (C1, C2) alimentados de carburante durante los intervalos de tiempo en los que el sistema de inyecciéon no
funciona.

2. Sistema de mando de apertura y de cierre de las valvulas de admisién de un motor de combustién interna que
comprende un sistema de inyeccién indirecta de carburante (I), que comprende al menos una primera valvula de
admision (S1) y una segunda valvula de admisiéon (S2) por cilindro (CC), siendo mandada cada valvula (S1, S2)
independientemente de la otra valvula por un dispositivo de accionamiento (EM1, EM2) para obturar o abrir respecti-
vamente un primer y un segundo conductos de admisién (C1, C2) del cilindro (CC), estando provisto al menos uno
de los conductos (C1, C2) de un dispositivo de inyeccién de carburante gobernado (l) y no estando provisto de un
dispositivo de inyeccion de carburante al menos uno de los otros conductos (C1, C2) y que comprende medios de
mando (UC) del dispositivo de inyeccion de carburante (1), caracterizado por que comprende una unidad central (UC)
que permite mandar los dispositivos de accionamiento (EM1, EM2) con el fin de cerrar la valvula o las valvulas (S1,
S2) correspondientes al conducto o a los conductos de admision provistos de un dispositivo de inyeccion de carbu-
rante (I) durante los intervalos de tiempo en los cuales los medios de mando (UC) del dispositivo de inyeccion de
carburante (I) cortan el funcionamiento de éste.
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FIG. 1
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