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DESCRIPCION
Valvula de tres vias

El campo de la presente invencion es el del automévil y, mas particularmente, el de los equipos para la alimentacion
del motor.

Un motor térmico de vehiculo automévil comprende una camara de combustién, generalmente formada por una
pluralidad de cilindros, en la que se quema una mezcla de carburante y de aire para generar el trabajo del motor. El
aire puede ser comprimido 0 no, segun que el motor comprenda o no un turbocompresor. En caso de un motor con
turbocompresor, el aire, comprimido por el compresor, es admitido en el motor en el que se quema con el carburante
y después es evacuado por las canalizaciones de escape. Los gases de escape accionan una turbina, solidaria del
compresor y que forma con él el turbocompresor.

El aire de admision puede por otro lado ser mezclado con gases de escape; se habla de gases de escape
recirculados y de una circulacion de los gases a lo largo de un bucle llamado bucle EGR (de exhaust gas
recirculation o recirculacion de los gases de escape). Los gases admitidos en la camara de combustion se
denominan entonces gases de admisién. Se obtiene de este modo una disminucién de las emisiones contaminantes,
en particular de las emisiones de éxido de nitrégeno.

La recirculacion de los gases de escape puede ser llamada “de baja presién”, cuando se hace en gases de escape
tomados después de la turbina y reintroducidos después del compresor, o “de alta presién”, cuando se hace con
gases tomados antes de la turbina e introducidos después del compresor. A titulo de ejemplo, la recirculacion de
baja presion se utiliza principalmente, en un motor de gasolina, para disminuir el consumo de carburante y obtener
un mejor rendimiento de motor.

Los gases por tanto se llevan por diversas canalizaciones y el control de su circulacion se hace gracias a unas
valvulas, que autorizan, inhiben o regulan sus movimientos en estas canalizaciones. En el caso de un bucle EGR, ya
han sido propuestas unas valvulas llamadas “de tres vias”. Tal valvula puede ser dispuesta aguas arriba del
compresor del turbocompresor, es decir, en la canalizacion de admisién de la mezcla, en la que regula la cantidad
de aire que circula en dicha canalizacién y la cantidad de gases de escape admitida en esta. Se dice entonces que
la valvula es dispuesta del lado frio del motor ya que esté colocada en la linea de admision mas que en la linea de
escape.

Para una valvula de tres vias dispuesta del lado frio, pueden ser considerados varios modos operatorios de la
valvula, y por lo tanto del motor. El motor puede no recibir mas que el aire fresco, sin gases de escape recirculados.
El motor puede también recibir aire fresco mezclado con una parte de los gases de escape, siendo entonces la
diferencia de presién entre el escape y la admisién del motor suficiente para asegurar la recirculacion de los gases
de escape. Cuando la diferencia de presion no es suficiente para la recirculacion de los gases de escape y para
asegurar la buena tasa EGR, se puede crear una contrapresion por estrechamiento de la via de escape aguas abajo
del bucle EGR, para asi forzar una parte de los gases de escape hacia la via de admision del motor. Esta solucion,
por su complejidad, no es muy satisfactoria no obstante y es preferible utilizar el bucle EGR de la siguiente forma.

El caudal de aire fresco en la via de llegada del aire de la valvula EGR siendo méximo, se abre progresivamente la
via de los gases EGR en la valvula y, antes de que el caudal de los gases EGR en la valvula aumente mas, se cierra
progresivamente la via de llegada del aire fresco para continuar haciendo crecer el caudal de los gases EGR,
siguiendo una curva monoétona creciente.

Una solicitud de patente ha sido depositada por el solicitante, con el numero WO 2009/106727, que describe una
valvula de tres vias con dos tapas en la que las dos tapas estan dispuestas en las dos vias de entrada de la valvula
y se accionan con un desfase temporal por un mismo medio de accionamiento.

Esta configuracion no prevé mas que un solo sensor para conocer la posicion de las tapas, que se coloca en el
mando de la tapa de los gases recirculados (via de los gases o via EGR). Se deduce que un fallo en la via de mando
de la tapa de admision de aire (via Aire) no es detectado.

Una primera solucion para resolver este problema seria colocar un sensor segundo en la via de aire. Esta solucion
no es satisfactoria no obstante en razon del coste y del volumen de los componentes suplementarios que implica.

La presente invencion tiene por objeto remediar estos inconvenientes proponiendo una valvula de tres vias adaptada
para que un defecto en una de las vias, Aire o EGR, pueda ser detectado con ayuda de un solo sensor.

A este efecto, la invencion tiene por objeto una valvula de tres vias con dos obturadores respectivamente dispuestos
en dos de las tres vias de la valvula, comprendiendo dicha valvula unos medios de mando Unicos para los dos
obturadores y unos medios de accionamiento primero y segundo, dispuestos para ser accionados por los medios de
mando Unicos y accionar, cada uno, uno de los dos obturadores de una a otra de una posicién primera y segunda,
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estando configurados dichos medios de mando y de accionamiento para permitir a los dos obturadores, en un modo
nominal de funcionamiento, alcanzar simultdneamente su posicion segunda respectiva.

Segun la invencion, dicha valvula comprende un tope de desplazamiento maximo para uno al menos de dichos
medios de accionamiento, estando configurado dicho tope para bloquear dicho medio de accionamiento cuando el
obturador correspondiente esta en su posicion segunda, comprendiendo dicha valvula ademas medios para detectar
una trayectoria de dicho otro obturador més alla de su posicién segunda.

Asi, segun la invencion, se verifica la integridad de las cadenas cinematicas en el conjunto de las vias, esto con
ayuda de medios de deteccién previstos solamente en una de ellas. Los medios de deteccion permiten diagnosticar
no solamente un fallo en la via equipada sino también en la otra via. En efecto, si el obturador montado en la via
equipada con los medios de deteccidon sobrepasa la posicion prescrita, es que el medio de accionamiento del
obturador montado en la otra via no ha alcanzado su posicién de tope y que hay un fallo en la cinematica
correspondiente.

En el ejemplo de aplicacién evocado més arriba, los medios de deteccién permiten de este modo reparar un
rebasamiento de la posicion de total apertura por la tapa de los gases y por lo tanto un fallo en la cinematica de la
cadena Aire, sin sensor suplementario.

Segun diferentes modos de realizacién que podran ser tomados juntos o separadamente:

- dichos medios para detectar una trayectoria del otro obturador mas alla de su trayectoria nominal comprenden un
medio de medicién de la posicién de dicho otro obturador,

- dicho tope de desplazamiento maximo esta previsto para bloquear dicho medio de accionamiento segundo y dichos
medios para detectar una trayectoria del otro obturador mas alla de su trayectoria nominal comprenden un tope del
medio de accionamiento primero, configurado para ser posicionado mas alla de la posicion que tiene dicho medio de
accionamiento primero durante el medio de accionamiento segundo esta en su tope en modo de funcionamiento
nominal,

- dichos medios para detectar una trayectoria del otro obturador méas alla de su trayectoria nominal comprenden
ademas un tope de fin de trayectoria, previsto en dicho medio de accionamiento primero y un detector de contacto
entre dichos topes de fin de trayectoria y dicho medio de accionamiento primero,

- dichos obturadores son tapas, dichos medios de mando y de accionamiento son configurados para accionar dichas
tapas en pivotamiento y los medios de accionamiento primero y segundo comprenden sectores de coronas
dentadas,

- dicho tope de medio de accionamiento primero es dispuesto en frente de una de las caras que forman extremo del
sector de coronas dentadas correspondiente.

Segun un ejemplo de puesta en marcha, el medio de accionamiento segundo comprende ademas un dedo que
circula en una muesca formada en el sector de corona dentada del medio de accionamiento segundo, siendo el tope
asociado a dicho medio de accionamiento segundo solidario del cuerpo de la valvula y siendo posicionado en frente
de dicho dedo.

Segun una variante, el medio de accionamiento segundo comprende ademas una rueda de pilotaje, unida en
rotacion a la tapa primera y libre en rotacién con respecto a dicho sector de corona dentada, siendo capaz dicha
rueda de pilotaje de ser accionada por dicho sector de corona dentada, cuando dicha tapa primero pasa de su
posicién primera a su posicion segunda. Dicha rueda de pilotaje comprende, por ejemplo, un tope de diagnéstico
configurado para entrar en tope contra el tope de desplazamiento maximo cuando el segundo obturador esta en su
posicion segunda.

Segun un aspecto de la invencion, dichas posiciones primera y segunda son posiciones de apertura y de cierre de
una de las vias.

Segun otro aspecto de la invencién, dichos medios de mando y de accionamiento son configurados para accionar
dichos obturadores con una desfase temporal de manera que continian desplazando el obturador primero de su
posicion primera hacia su posicion segunda a través del medio de accionamiento primero para abirir,
respectivamente cerrar, la via correspondiente, se empieza a desplazar el obturador segundo de su posicién primera
hacia su posicion segunda a través del medio de accionamiento segundo, para cerrar, respectivamente abrir, la via
correspondiente.

Segun otro aspecto de la invencion, dicho medio de accionamiento segundo es retornado por un muelle de retorno
de su posicién segunda hacia su posicion primera.
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Segun otro aspecto de la invencion, los obturadores se disponen en sus dos vias de entrada, siendo la valvula
entonces una valvula de bucle EGR para lado frio, unida al colector de admisién de un motor de combustion interna
de un vehiculo automévil.

La invencién se refiere también a un procedimiento de prueba de la integridad de la cadena cinematica de una
valvula de tres vias tal como la descrita mas arriba, comprendiendo dicho procedimiento una etapa de puesta en
movimiento de dicho medio de accionamiento primero por dichos medios de mando Unico, desde la posicién primera
de obturador asociado en direccion a la posicion segunda de dicho obturador, seguida de una etapa de medicion de
la posicion extrema alcanzada por dicha tapa.

La invencién se comprendera mejor, y otros objetos, detalles, caracteristicas y ventajas de esta apareceran mas
claramente en el transcurso de la descripcion explicativa detallada que va a seguir, de un modo de realizacion de la
invencion dado a titulo de ejemplo puramente ilustrativo y no limitativo, en referencia a los dibujos esquematicos
adjuntos.

En estos dibujos:

- la figura 1 es una vista esquematica de un bucle EGR instalado en un motor turbocomprimido, segun la técnica
anterior;

- las figuras 2a a 2d son vistas esquematicas que muestran, de forma genérica, el funcionamiento de la valvula de
tres vias de un bucle EGR, con las diferentes posiciones tomadas por sus tapas;

- las figuras 3 a 5 muestran los dispositivos de mando de dos tapas de un modo de realizacién primero de una
valvula de tres vias segun la invencion, en las posiciones que corresponden a los casos representados
respectivamente en las figuras 2a, 2b y 2d;

- la figura 6 es un esquema de principio que muestra la valvula de tres vias de las figuras 3 a 5, en funcionamiento
normal, en la posicion que corresponde a la figura 2a;

- la figura 7 es un esquema de principio que muestra la valvula de tres vias precedente, en funcionamiento normal,
en la posicién que corresponde a la figura 2d;

- la figura 8 es un esquema de principio que muestra la vélvula de tres vias precedente, en la posicion que
corresponde a la figura 2d, en el caso de una ruptura sobrevenida en el accionado de la via Aire;

- la figura 9 es un esquema de principio que muestra la valvula de tres vias precedente, en una posicién de pliegue
consecutiva a una ruptura del muelle de retorno de la tapa de la via Aire, y

- la figura 10 es una vista en perspectiva parcial de un modo de puesta en marcha segundo de una valvula de tres
vias segun la invencion.

Refiriéndose a la figura 1, se ve un motor 21 de combustion interna de un vehiculo automovil, dotado de un bucle de
recirculacion de los gases de escape (EGR), que comprende un colector 23 de admision del motor para recibir el
aire y los gases de escape de un compresor 26 de un turbocompresor 24, un colector 22 de escape de los gases de
combustion, una turbina 25 de turbocompresor 24 y el bucle EGR 28, con un refrigerador 29 y la valvula 1 de tres
vias de baja presion que esta dispuesta aguas arriba del compresor 26 del turbocompresor 24. Esta valvula de tres
vias esta unida al compresor por su salida y comprende dos entradas para recibir el aire fresco (via Aire) y los gases
de escape refrigerados (via EGR o via de los gases), en una mezcla cuya presion es aumentada por el compresor
26.

En las figuras 2a a 2d se representa esquematicamente la valvula 1 de tres vias, con su entrada 2 de aire, su
entrada 3 de gases de escape recirculados y una salida 4 de la mezcla de aire y de gases. La valvula 1 es aqui una
valvula de dos tapas, una tapa 5 en la via de entrada 2 de aire y una tapa 6 en la via de entrada 3 de gases. El
funcionamiento de la valvula, cuando se trata de poner en servicio el bucle EGR es el siguiente; en la salida, la tapa
5 de aire esta en una posicion angular (0% que permite un caudal de aire maximo en la via 2 y la tapa de llegada de
los gases 6 esta en un posicion angular (90%) que obtura la via 3. Esta situacién es en la que funciona el motor, por
ejemplo en la parada al ralenti.

La puesta en servicio del bucle se traduce por un principio de pivotamiento de la tapa 6 de llegada de los gases, sin
que la tapa 5 de aire no pivote, abriendo asi progresivamente la via 3 a los gases de escape EGR (figura 2a). La
tapa 5 de aire permanece siempre en la misma posicion de abertura maxima de entrada 2 de aire, la tapa 6 de los
gases continua pivotando para abrir considerablemente la via 3 de los gases (figura 2b). En una cierta posicién
angular de la tapa 6 de los gases, aqui 35° es decir, después de una rotacién de 55° el caudal de los gases EGR
en la via 3 ya no aumenta practicamente y, continda haciendo pivotar la tapa 6 de los gases, comienza entonces a
hacer pivotar la tapa 5 de aire para cerrar la via 2 de llegada de aire y asi forzar al motor a aspirar ventajosamente
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de gases EGR (figura 2c). Esta fase puede perseguirse hasta una posicion extrema en la que la tapa 6 de gases
alcanza la posicién angular (0°) de abertura maxima de la via 3 de entrada de gases y en la que la tapa de aire se
encuentra en la posicién angular (90%) de obturacion de la via 2 de entrada de aire (figura 2d).

Una cinematica que permite la puesta en marcha de una valvula 1 de tres vias segun la invencion, funcionando
segun el principio definido anteriormente, va a ahora a ser descrita en referencia a las figuras 3 a 5.

La cinematica de la valvula 1 de tres vias comprende un engranaje que se extiende, aqui, entre un motor 7 de
corriente continua y dos arboles 51, 61 de accionado en rotacién, respectivamente, de la tapa 5 de aire y de la tapa
6 de los gases. Los dos arboles 51, 61 se extienden paralelamente uno al otro. Del arbol 14 del motor eléctrico 7 es
solidario un pifén 8 de accionado de una rueda dentada intermedia 9 que lleva un engranaje periférico 10 y un
engranaje central 11. El engranaje periférico 10 de la rueda intermedia engrana con una corona dentada 12 de
accionado en rotacién de la tapa 5 de aire. La corona dentada 12 es libre en rotaciéon con respecto al eje 51 de la
tapa 5. El accionado en rotacién de esta tapa 5 por la corona 12 se hace a través de un dedo 15 de accionado que
es, él, solidario en rotacion del eje 51 de la tapa 5. Este dedo 15 es dispuesto en reposo contra un tope regulable, o
tope 16 de bajo aire, que es solidario del cuerpo de la valvula (no representado). La corona 12 comprende una
muesca angular 17 adaptada para permitir la rotacion libre de la corona 12 en un sector angular definido, sin
accionar el dedo 15, y por lo tanto sin accionar la tapa 5. Es cuando la corona 12 es accionada en rotacion mas alla
de este sector angular, en un sentido o en el otro, que un primer borde de la muesca 17, que forma un tope 30 de
accionado acciona entonces el dedo 15. Como sera desarrollado mas adelante, el borde opuesto de la muesca 17
de la corona 12 forma igualmente un tope, llamado tope 34 de retorno.

El engranaje central 11 de la rueda intermedia 9 engrana en cuanto a ella con una corona dentada 13 de accionado
en rotacion de la tapa 6 de los gases. La corona dentada 13 es, en cuanto a ella, solidaria en rotacién del eje 61 de
la tapa 6. No se extiende circularmente mas que en un sector angular, cuyos extremos presentan caras radiales
capaces de cooperar con piezas solidarias del cuerpo de la valvula, que forman topes para el desplazamiento
circular de la corona dentada 13, como sera explicado mas adelante.

En modo normal, bajo la acciéon del motor 7, la tapa 6 es por lo tanto accionada en rotacién directamente por la
rotacion de la corona 13, mientras que la tapa es accionada en rotacion solamente cuando la corona 12 acciona en
rotacion el dedo 15.

En el ejemplo considerado, el motor eléctrico 7, por su pifidn 8 cuando es accionado en rotacién en el sentido
contrario de las agujas de un reloj, acciona la rueda intermedia 9 en rotacién en el sentido de las agujas del reloj. A
su vuelta la rueda 9, por sus engranajes 10, 11 acciona, en el sentido contrario a las agujas de un reloj, las dos
coronas dentadas 12, 13, que son por lo tanto accionadas en rotacién por la misma rueda intermedia 9, pero via dos
engranajes diferentes 10, 11. A titulo de ejemplo, la relacion de engranaje entre el arbol 14 del motor eléctrico 7 y la
tapa de los gases 6 es aqui de unos 16, mientras que la relacién entre el arbol 14 y la tapa 5 de aire cuando es
accionada es de unos 7.

El mecanismo de desfase del cierre de la tapa 5 de aire va ahora a ser descrito, en relacién con las figuras 3,4y 5
que muestran las coronas y ruedas dentadas en diferentes etapas de la rotacién del pifion 8.

De la figura 3 a la figura 4, las coronas 12 y 13 son accionadas en el sentido contrario de las agujas de un reloj de
forma que provocan la apertura de la tapa 6 de los gases mientras que la tapa 5 de aire permanece inmovil y esto
gracias a la muesca angular 17. En la posicién de la figura 4, el borde de esta muesca 17 que forma el tope 30 de
accionado, entra en contacto con el dedo 15. La rotacion de la corona 12 se prosigue entonces en direccién a la
posicion representada en la figura 5, el dedo 15 (y por consiguiente la tapa 5) siendo entonces accionado en rotacion
por el tope 30 de accionado. La tapa 5 de aire se cierra por lo tanto con un desfase temporal en relacién a la tapa 6
de los gases, gracias a la presencia de la muesca 17.

En las figuras 3 a 5 se representan igualmente varios topes asociados a las coronas dentadas 12 y 13. Se encuentra
en la via Aire, un tope alto 31 de aire, solidario del cuerpo de la valvula 1, que corresponde a la posicion extrema
que alcanza el dedo 15 cuando la tapa 5 de aire se encuentra en la posicién totalmente cerrada. El dedo 15, en
funcionamiento normal, se desplaza asi, en un sentido bajo la accién del tope 30 de accionado y en el otro sentido
bajo la accion de un muelle de retorno (no representado), entre el tope bajo 16 de aire y el tope alto 31 de aire. Este
desplazamiento corresponde a una rotacion de la tapa 5 de aire entre la posicion totalmente abierta y la posicidén
totalmente cerrada. Se resalta igualmente en la figura 3 que la corona dentada 12 de accionado de la tapa 5 de aire
y el tope 34 de retorno no entran en contacto con el dedo 15 de accionado, que es retornado contra el tope bajo 16
de aire, cuando la valvula de tres vias esta en la configuracion de la figura 2a (tapa de aire abierta y tapa de los
gases cerrada). La cinematica de las ruedas y coronas dentadas es tal que deja subsistir un juego entre el tope 34
de vuelta y el tope bajo de aire que es superior al espesor del dedo 15 de accionado. La utilidad de este juego sera
detallada mas adelante, en relacion con la figura 9.

Paralelamente se encuentra, en la via EGR, dos topes, un tope bajo 32 de gas y un tope alto 33 de gas asociados a
las posiciones extremas que pueden tomar, respectivamente, el extremo primero 62 y el segundo 63 de la corona
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dentada 13 de accionado de la tapa 6 de los gases.

La funcién de los topes anteriores se explicara mejor, en relacién con las figuras 6 a 9 que son representativas del
funcionamiento de una valvula de tres vias segun la invencion. En estas figuras el engranaje central 11 y el
engranaje periférico 10 de la rueda dentada intermedia 9 han sido confundidos por razones de simplificaciéon del
dibujo. La figura 6 corresponde a un funcionamiento de la valvula 1 en modo normal, en la configuracion de la figura
2a, es decir, tapa 5 de aire totalmente abierta y tapa 6 de los gases totalmente cerrada. La figura 7 corresponde a un
funcionamiento de la valvula 1 en modo normal, en la configuracion de la figura 2d, es decir, tapa 5 de aire
totalmente cerrada y tapa 6 de los gases totalmente abierta. En cuanto a la figura 8, representa un modo primero de
funcionamiento defectuoso, en el que la tapa 5 de aire ya no es accionada, el dedo 15 no alcanzando el tope 31 de
altura de aire y en el que la tapa 6 de los gases pasa la posicion totalmente abierta, llegando el extremo segundo 63
de su corona dentadai3 entonces en tope contra el tope alto 33 de gas. En definitiva, la figura 9 representa un modo
de funcionamiento segundo defectuoso, en el que la tapa 5 aire ya no es retornada hacia la posicion totalmente
abierta, el muelle de retorno siendo supuesto roto o bien un punto duro en la cinematica de la via Aire que impide el
retorno del dedo 15 bajo la simple fuerza ejercida por este muelle.

El funcionamiento de la invencion es descrito, en primer lugar en el modo normal en referencia a las figuras 6y 7, y
después en el modo defectuoso que corresponde a la figura 8.

La figura 6 representa la situacién de los elementos de la valvula 1 en la configuracién de la figura 2a, es decir, antes
de la introduccién de gases recirculados. La rueda dentada intermedia 9 ha llevado el extremo primero 62 de la
corona 13 de accionado de la tapa de los gases en tope contra el tope bajo 32 de gas, lo que corresponde a la
posicion totalmente cerrada para la tapa 6 de los gases. Paralelamente la corona dentada 12 de accionado de la
tapa de aire esta en una posicion tal que su tope 30 de accionado es alejado del dedo 15 de accionado; este reposa
en apoyo contra el tope regulable 16, bajo la accién del muelle de retorno que tiende a volver a llevar la tapa 5 de
aire hacia su posicién totalmente abierta. Su tope 34 de retorno, aunque la corona dentada 12 esté en una de sus
posiciones angulares extremas, no esté en contacto con el dedo 15 de accionado.

La puesta en servicio de la recirculacion de los gases se traduce por una rotaciéon de la rueda dentada intermedia 9.
Por una parte esta rotacion hace girar la corona dentada 13 de la tapa de los gases y alarga su extremo primero 62
del tope bajo 32 de gas para acercar su extremo segundo 63 del tope alto 33 de gas, sin no obstante alcanzarlo; por
otra parte hace girar la rueda dentada 12 de la tapa de aire lo que, en un primer tiempo, acerca el tope 30 de
accionado del dedo 15 y después, en un segundo tiempo acciona este en rotacion hasta que entra en apoyo contra
el tope alto 31 de aire. La situacion de la valvula 1 es entonces la representada en la figura 7, que corresponde al
caso de la figura 2d, con la tapa 5 de aire totalmente cerrada y la tapa 6 de los gases totalmente abierta.

Se senfala en la figura 7 que la rotacion de la rueda dentada intermedia 9 es bloqueada por el apoyo del dedo 15
contra el apoyo alto aire 31 y que no puede proseguir su rotacién. En esta situacion la invencion prevé que la cadena
cinematica de las ruedas dentadas sea tal que el extremo segundo 63 de la corona dentada 13 no entra en contacto
con el tope alto 33 de gas, si no que un juego subsiste entre ellas. Este juego no tiene vocacién de ser anulado,
mientras que la valvula esté en su funcionamiento normal.

La figura 8 representa el funcionamiento de la valvula 1 en el primer caso evocado de un mal funcionamiento, es
decir, el de una ruptura de los engranajes en las cinematicas, de un problema de embrague o de una rotura del dedo
15 de accionado. Ya no hay conexién biunivoca entre los engranajes de las coronas dentadas 12 y 13. Del hecho de
la ruptura en el accionado del dedo 15 por la rueda dentada intermedia 9, este no viene en tope contra el tope alto
de aire, 0 si se encuentra, no opone resistencia a una persecucion de la rotacion de la rueda intermedia 9. Esta
acciona por lo tanto la corona dentada 13 de accionado de la tapa de los gases mas alla de la posicion totalmente
abierta de la tapa 6 de gases y su extremo segundo 63 viene a chocar con el tope alto 33 de gas.

Un sensor de la posicién de la tapa 6 de los gases, colocado en cualquier parte en la via EGR, que esté en la tapa 6,
su eje 61 o la corona dentada 13 sera capaz de detectar esta rotacién complementaria de la corona dentada y de
activar una alerta de fallo de la via Aire.

Un método de diagndstico del buen funcionamiento de la via Aire puede también ser colocado, gracias a una valvula
de tres vias configurada segun la invencion.

Consiste en poner en marcha una rotacion de la rueda dentada intermedia 9 de forma que la corona dentada 13 de
accionado de la tapa de los gases efectta un recorrido completo, desde la posicion en la que su extremo primero 62
esta en el tope bajo 32 de gas y en la que la tapa 6 de los gases esta en posicion totalmente cerrada, hacia la
posicion de total apertura de esta tapa. En el caso en el que la via Aire sea sana, la rotacién de la rueda dentada 9
se parara durante el contacto del dedo 15 de accionado con el tope alto 31 de aire y el sensor detectara una
posicion de tapa 6 de los gases que corresponde a la posicion totalmente abierta. En el caso contrario el dedo no
sera accionado y no suministrara ningun bloqueo a la rueda de la rueda intermedia 9; esta accionara la corona
dentada 13 que pasara la posicion totalmente abierta de la valvula 6 de los gases y no sera parada mas que por la
venida de su extremo segundo 63 en el tope alto 33 de gas. Por esta rotacion excesiva el sensor de posicion de la



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2457523713

tapa de los gases detectara entonces del fallo sobrevenido en la via Aire. Tal método de diagnéstico se efectua por
ejemplo, en cada puesta en marcha de vehiculo y un fallo eventual sera sefialado al conductor por una informacion
que remonta a la cuadro de mando.

Otro medio de deteccion de un fallo de la via Aire puede ser realizado por la colocacion de un detector de contacto
entre el extremo segundo 63 de la corona dentada 13 y el tope alto 33 de gas.

La figura 9 representa la posicién que se da a la valvula 1 en el segundo caso de mal funcionamiento evocado, en el
que el dedo 15 ya no es retornado contra el tope bajo 16 de aire. Tal caso puede, por ejemplo, sobrevenir a
continuacion de una ruptura del muelle de retorno o bien de la apariciéon en la cadena de mando, de un punto duro
que la fuerza ejercida por el muelle de retorno no puede vencer.

En este caso, el accionamiento del motor eléctrico 7 para volver a la posicion correspondiente a la figura 2a
accionara una rotacion de la corona dentada 12 de accionado de la tapa 5 de aire en el sentido de las agujas de un
reloj y el retorno del extremo de su muesca que forma tope 34 de vuelta hacia el tope bajo 16 de aire. Haciendo
esto, este tipo de vuelta acciona el dedo 15 en direccién al tope bajo 16 de aire, a partir del sitio donde se encuentra
bloqueado, y lleva la tapa 5 de aire a una posicién cercana de su posicion totalmente abierta. Dicho de otro modo, se
sirve del acople desarrollado por el motor eléctrico 7 para paliar el fallo del muelle. El motor del vehiculo puede por lo
tanto continuar funcionando a pesar de la averia constatada en el funcionamiento de la valvula de tres vias.

Un juego es sin embargo dejado entre el dedo 15 y el tope bajo 16 de aire para que en funcionamiento normal, el
tope 34 de vuelta no vaya a interferir, por ejemplo bajo la accién de vibraciones, con el posicionamiento del dedo 15
de accionado.

La figura 10 ilustra una variante de realizacion de los medios de accionamiento de la via aire. En esta, se encuentra
el sector de corona dentada 12, representado en transparencia, y el muelle de retorno, cuyas espiras 100 son
parcialmente visibles, acompanadas de una rueda 50 de pilotaje. Esta ultima esta unida en rotacion a la tapa de aire,
no representada, y libre en rotacién en relacién al sector de corona dentada 12.

Dicha rueda de pilotaje 50 es capaz de ser accionada por dicho sector de corona dentada 12, cuando dicha tapa de
aire pasa de su posicion totalmente abierta a su posicion totalmente cerrada, y por el muelle de retorno, cuando
dicha tapa de aire es accionado a la vuelta, este siempre con un desfase temporal con respecto a la tapa 6 de los
gases, no representado en esta figura.

Para esto, dicho sector de corona dentada 12 comprende un tope 53 de accionado, capaz de cooperar con un tope
54 de accionado de la rueda 50 de pilotaje, cuando dicha tapa de aire 5 pasa de su posicion totalmente abierta a su
posicion totalmente cerrada. Mas precisamente, tal como se ilustra en la figura 10, dicho sector de corona dentada
12 es configurado para que su tope 53 de accionado se encuentre angularmente hacia atras del tope 54 de
accionado de la rueda 50 de pilotaje durante una primera fase de rotacion de dicho sector de corona dentada 12,
correspondiente al paso de la valvula de la configuracion de la figura 2a a la de las figura 2b. Los dos topes 53, 54
de accionado entran después en contacto y, durante una segunda fase de rotacion del sector de corona dentada 12,
este ultimo acciona la corona 50 de pilotaje. Dicho de otro modo, durante esta segunda fase, la tapa de aire es
accionada por el motor de la valvula de su posicion totalmente abierta a su posicion totalmente cerrada.

En el sentido de rotacion inverso, en modo normal, el muelle acciona la rueda 50 de pilotaje que pega el tope 54 de
accionado de dicha rueda de pilotaje contra el tope bajo 16 de aire en posicion totalmente abierta de la tapa de aire,
tal como se ilustra en la figura 10. El tope bajo 16 de aire es aqui resultante de materia del cuerpo de la valvula. El
tope 54 de accionado presenta una extension radial para cooperar con el tope bajo 16 de aire.

Se observa igualmente a esta figura el tope alto 31 de aire que permite tratar el primer caso evocado de mal
funcionamiento, es decir, el de una ruptura de los engranajes de los cinematicos. Dicho tope de aire alto 31 es aqui
resultante de materia del cuerpo de vélvula. Con este mismo objeto, la rueda 50 de pilotaje esta dotada de un tope
55 de diagnéstico y dicha rueda 50 de pilotaje y dicho cuerpo de valvula estan configurados para que dicho tope de
aire alto 31 y dicho tope 55 de diagnéstico entren en contacto en dicho caso de mal funcionamiento primero.

Con el fin de evitar las interferencias entre topes, dicho tope 55 de diagnédstico es situado, por ejemplo, en la cara de
la rueda 50 de pilotaje opuesta a los dotados del tope 54 de accionado y/o a la periferia de dicha rueda 50 de
pilotaje.

Para tratar el segundo caso de mal funcionamiento, dicho sector de corona dentada 12 comprende aqui un tope 71
de retorno, capaz de cooperar con un tope 52 de retorno de la rueda 50 de pilotaje en el caso de un fallo de dichos
medios de retorno.

Como en el modo precedente de realizacion, dichos topes 71, 52 de retorno presenta un desfase angular cuando la
tapa 5 de aire esta en una posicién totalmente abierta, tal como la ilustrada en la figura 10.
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Dicho tope 52 de retorno de la rueda 50 de pilotaje esta aqui colocada en la prolongacion angular del tope 54 de
accionado de dicha rueda de pilotaje y/o en la misma cara de dicha rueda que esta. Dichos topes 52 de retorno y 54
de accionado de la rueda de pilotaje podran tomar apoyo uno en el otro con ayuda de tirante 56.

La invencién ha sido descrita con una valvula de tres vias utilizada en el marco de un bucle EGR, con apertura
progresiva de la via EGR seguida de un cierre, con un desfase temporal, de la via Aire. Puede perfectamente ser
puesta en marcha en todo tipo de valvulas de tres vias. En particular, podra ser utilizada en una vélvula de tres vias,
utilizada en otra aplicacion, con particularmente sentidos diferentes para la apertura y el cierre de las tapas.
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REIVINDICACIONES

1.- Valvula de tres vias con dos obturadores (5, 6) respectivamente dispuestos en dos de las tres vias (2, 3) de la
valvula (1), comprendiendo dicha valvula unos medios (7-11) de mando Unicos para los dos obturadores (5, 6) y
unos medios (12, 13, 15, 50) de accionamiento primero y segundo dispuestos para ser mandados por los medios (7-
11) de mando Unicos y accionar, cada uno, uno de los dos obturadores (5, 6) de una a otra de una posicién primera
y segunda, estando configurados dichos medios (7, 11) de mando y (12, 13, 15, 50) de accionamiento para permitir
que los dos obturadores, en un modo nominal de funcionamiento, alcancen simultdneamente su posicién segunda
respectiva, caracterizada porque dicha véalvula comprende un tope (31) de desplazamiento maximo para uno al
menos de dichos medios (12, 15, 50) de accionamiento, estando configurado dicho tope (31) para bloquear dichos
medios (12, 15, 50) de accionamiento cuando el obturador (5) que corresponde estd en su posicion segunda,
comprendiendo dicha valvula ademas unos medios para detectar una trayectoria de dicho otro obturador (6) mas alla
de su posicion segunda.

2.- Valvula de tres vias segun la reivindicacion 1, en la que dichos medios para detectar una trayectoria del otro
obturador (6) mas alla de su trayectoria nominal comprenden un medio de medicion de la posicién de dicho otro
obturador (6).

3.- Vélvula segun una de las reivindicaciones 1 6 2, en la que dicho tope (31) de desplazamiento maximo esta
previsto para bloquear dicho medio (12, 15, 50) de accionamiento segundo y dichos medios para detectar una
trayectoria del otro obturador mas allda de su trayectoria nominal comprenden un tope (33) del medio (13) de
accionamiento primero, configurado para estar posicionado mas alla de la posicién que tiene dicho medio (13) de
accionamiento primero cuando el medio (12, 15, 50) de accionamiento segundo esta sobre su tope (31) en modo de
funcionamiento nominal.

4.- Véalvula segun la reivindicacién 3, en la que dichos medios para detectar una trayectoria del otro obturador mas
alla de su trayectoria nominal comprenden ademas un tope (63) de fin de trayectoria, previsto en dicho medio (13)
de accionamiento primero, y un detector de contacto entre dichos topes (63) de fin de trayectoria y (33) de dicho
medio (13) de accionamiento primero.

5.- Vélvula de tres vias segln una de las reivindicaciones 3 6 4, en la que dichos obturadores (5, 6) son tapas,
dichos medios (7-11) de mando y (12, 13, 15, 50) de accionamiento estan configurados para accionar dichas tapas
en pivotamiento, y los medios de accionamiento primero y segundo comprenden sectores de coronas dentadas (12,
13).

6.- Valvula de tres vias segun la reivindicacién 5, en la que dicho tope (33) del medio de accionamiento primero esta
dispuesto en frente de una de las caras (63) que forman extremo del sector (13) de coronas dentadas
correspondiente.

7.- Vélvula de tres vias segun una de las reivindicaciones 5 6 6, en la que el medio de accionamiento segundo
comprende ademas un dedo (15) que circula en una muesca (17) formada en el sector de corona dentada (12) del
medio de accionamiento segundo, siendo el tope (31) asociado a dicho medio de accionamiento segundo solidario al
cuerpo de la valvula (1) y estando posicionado en frente de dicho dedo (15).

8.- Vélvula de tres vias segun una de las reivindicaciones 5 6 6, en la que el medio de accionamiento segundo
comprende ademas una rueda (50) de pilotaje, unida en rotacién a la tapa primera y libre en rotacién en relacion con
dicho sector de corona dentada (12), siendo capaz dicha rueda (50) de pilotaje de ser accionada por dicho sector de
corona dentada (12), cuando dicha tapa primera pasa de su posicion primera a su posiciéon segunda.

9.- Vélvula de tres vias segun la reivindicacion 8, en la que dicha rueda (50) de pilotaje comprende un tope (55) de
diagnéstico configurado para hacer tope contra el tope (31) de desplazamiento maximo (31) cuando el obturador
segundo (5) esta en su posicion segunda.

10.- Vélvula de tres vias segun una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, en la que dichas posiciones
primera y segunda son posiciones de apertura y cierre de una de las vias (2, 3).

11.- Véalvula de tres vias segun una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, en la que dichos medios (7-11)
de mando y (12, 13, 15, 50) de accionamiento estan configurados para accionar dichos obturadores (5, 6) con un
desfase temporal de manera que, a la vez que se continla desplazando el obturador primero (6) de su posicion
primera hacia su posicién segunda a través del medio (13) de accionamiento primero para abrir, respectivamente
cerrar, la via correspondiente (3), se comienza a desplazar el obturador segundo (5) de su posicién primera hacia su
posicion segunda a través del medio (12, 15, 50) de accionamiento segundo, para cerrar, respectivamente abrir, la
via (2) correspondiente.

12.- Valvula de tres vias segun la reivindicacion 11, en la que dicho medio (15) de accionamiento segundo es
retornado por un muelle de retorno de su posicion segunda hacia su posicion primera.
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13.- Vélvula de tres vias segun una de las reivindicaciones precedentes, en la que los obturadores (5, 6) estan
dispuestos en sus dos vias (2, 3) de entrada, siendo entonces la valvula una valvula de bucle EGR para lado frio,
unida al colector de admision de un motor de combustion interna de un vehiculo automovil.

14.- Procedimiento de prueba de la integridad de la cadena cinematica de una valvula (1) de tres vias segin una
cualquiera de las reivindicaciones precedentes, que comprende una etapa de puesta en movimiento de dicho medio
(13) de accionamiento primero por dichos medios (7-11) de mando Unicos, desde la posicién primera del obturador
asociado (6) en direccion a la posicion segunda de dicho obturador, seguida de una etapa de medicion de la
posicion extrema alcanzada por dicha tapa.
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