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DESCRIPCION

Sistema para proteger un sistema turbo sobrealimentador, en particular para prevenir el respectivo dafio cuando es
insuficiente la presion del respectivo aceite lubricante

ESTADO DEL ARTE

La presente invencion se refiere al campo de los sistemas para proteger una unidad sobrealimentadora en motores
de combustion interna. En patrticular, la presente invencion se refiere al campo de los sistemas para prevenir dafios
en el turbo sobrealimentador cuando no es suficiente la presion del aceite lubricante. US3102382 divulga una valvula
en la cual se integran una valvula de descarga y una valvula de presion minima en un anico cuerpo, definiendo una
vélvula de comando de doble admision. Las caracteristicas de dicha valvula de comando de doble admisién se
divulgan en el preambulo de la reivindicacion 1.

DESCRIPCION DEL ESTADO DEL ARTE

Las condiciones ambientales tienen una gran influencia sobre la viscosidad del aceite lubricante. Por eso, cuando el
motor esta frio, a baja temperatura, aumenta la viscosidad del aceite y por lo tanto el aceite demora mas tiempo en
alcanzar el alojamiento de la turbina y/o el sobrealimentador y por lo tanto los rodamientos de los mismos.

En este intervalo de tiempo, el turbo sobrealimentador funciona sin aceite, con un grave deterioro de los
rodamientos.

Sintesis de la invencion

Por lo tanto, la meta de la presente invencion es resolver todas las desventajas mencionadas anteriormente y
proveer un sistema simple y eficaz para proteger la turbina, que permite prevenir los dafios del turbo
sobrealimentador cuando es insuficiente la presion del respectivo aceite lubricante.

La idea basica de la presente invencion es introducir una valvula de derivacién de los gases de escape controlada
por la presion del aceite lubricante en el turbo sobrealimentador, para permitir que por lo menos parte de los gases
de escape del motor de combustién interna sean derivados para evitar la turbina y fluyan al escape, hasta que el
aceite alcance una presion predefinida. Por lo tanto, dicha valvula de derivacion es una "valvula de presion minima".

De acuerdo con la invencién, dicha valvula de derivacion se integra en una valvula especial de gases sobrantes.

Las valvulas de gases sobrantes son "valvulas de presién maxima", que se utilizan en general para evitar la turbina
cuando la presion en el circuito de admisidn supera un determinado umbral.

De acuerdo con el sistema que es objeto de la presente invencién, una valvula de gases sobrantes integra, en un
Unico cuerpo, a la "valvula de presion minima" mencionada anteriormente para evitar la turbina cuando la presion del
aceite lubricante del turbo sobrealimentador no alcanza un umbral predefinido, que preferiblemente se puede
establecer.

Un objeto de la presente invencion consiste en un sistema para proteger un sistema turbo sobrealimentador, en
particular para prevenir el respectivo dafio cuando la presién del aceite lubricante es insuficiente, de acuerdo con la
reivindicacion 1.

Otro objeto de la presente invencion es también un método para proteger un sistema turbo sobrealimentador, en
particular para prevenir el respectivo dafio cuando la presion del aceite lubricante es insuficiente.

Otro objeto de la presente invencion es un vehiculo que comprende un motor de combustion interna equipado con
un sistema turbo sobrealimentador y con el de proteccion mencionado anteriormente.

De manera ventajosa, la gestion de la presion en el sobrealimentador se realiza en funcién de la presion del aceite
lubricante.

Ademas, la solucion que se describe aqui se puede aplicar a un sistema tradicional, mediante el uso de un
dispositivo adaptado para modular la presién del aceite lubricante, dicha invencién permite aprovechar el control por
derivacién de la turbina, que continla accionando también de manera neumatica, con la ventaja de tener una
reserva de energia disponible de antemano con respecto al control neumatico para la gestion térmica del motor
durante su calentamiento.
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Las reivindicaciones son una parte integral de la presente descripcién.
Breve descripcion de las figuras

Otros propdsitos y ventajas adicionales de la presente invencion se aclararan al ver la siguiente descripcion
detallada de una forma de realizacion preferida (y de sus formas de realizacion alternativas) y las figuras adjuntas a
la misma, que solo son ilustrativas y no limitantes, en las cuales:

La Figura 1 muestra esquematicamente un motor de combustién interna sobrealimentado, equipado con el sistema
para proteger un sistema turbo sobrealimentador, en particular para prevenir el respectivo dafio cuando la presion
del aceite lubricante es insuficiente,

Las Figuras 2a - 2d muestran de manera esquematica una implementacién de una parte del sistema de la Figura 1,
La Figura 3 muestra una parte que se muestra en las Figuras 2a - 2d en una primera configuracién operativa,

Las Figuras 4 - 6 muestran otras configuraciones operativas adicionales del sistema que se muestra en la Figura 1
La Figura 7 muestra una parte del sistema de las anteriores Figuras 3 - 6.

En las figuras, los mismos nimeros y letras de referencia identifican a los mismos elementos o componentes. Para
una mayor conveniencia, solo la Figura 4 se provee con todos los simbolos de referencia que se consideren
repetidos en las otras figuras.

Descripcion detallada de formas de realizacion preferidas de la invencion

La Figura 1 muestra un esquema de un motor de combustién interna E equipado con por lo menos una etapa de
turbo sobrealimentador que comprende una turbina T con una admisién conectada con el colector [0 multiple] de
escape del motor de combustién interna y un compresor C, impulsado por la turbina T, con una salida conectada al
colector de admision del motor de combustion interna E.

Entre el colector de escape del motor de combustion interna E y la admision de la turbina T, hay dispuesta una
véalvula de presién OV que es accionada por el aceite lubricante de la turbina T 0, méas particularmente, por el aceite
lubricante de la unidad turbo sobrealimentadora. Para una mayor conveniencia, de aqui en adelante dicha valvula
OV se denominara "valvula impulsada por aceite" o "valvula de presion minima". En las figuras, la leyenda "aire
proveniente del compresor" indica la conexion neumatica con un conducto dispuesto entre el colector de admision
del motor de combustion interna y la salida del sobrealimentador C. En las figuras, la leyenda "aceite procedente del
alojamiento del rodamiento” indica la conexion hidraulica con el circuito de lubricacion de la unidad turbo
sobrealimentadora que lubrica a los rodamientos de la unidad en si. Dicha valvula OV comprende

- una admisién de accionamiento conectada al circuito de lubricacién de la unidad turbo sobrealimentadora,

- medios de derivacion (SH, GB) para controlar/desviar el flujo de los gases de escape provenientes del
colector de escape del motor de combustion interna E, de manera tal de derivarlos para evitar la turbina T de la
unidad turbo sobrealimentadora.

La valvula de presion OV impulsada por aceite funciona de manera contraria a una valvula de gases sobrantes, ya
que fuerza a los gases de escape hacia la derivacion para evitar la turbina cuando la presion del aceite lubricante es
menor que un umbral predefinido, que preferiblemente se puede establecer. Al contrario, las valvulas de gases
sobrantes controlan la derivacion de la turbina cuando el nivel de presion en el circuito de admision supera otro
umbral predefinido.

La forma de realizacién alternativa que se muestra en la Figura 1 se puede combinar usando una valvula de gases
sobrantes conocida per sé.

De acuerdo con la invencion, la valvula OV impulsada por aceite se integra en una valvula de gases sobrantes y
viceversa. Esto permite usar un Unico cafio de derivacién, sin modificar la disposicién del esquema.

Las Figuras 2a, 2b y 2¢ muestran esquematicamente dicha "valvula en la valvula”.
En particular, la valvula OV impulsada por aceite se integra en una valvula de gases sobrantes WG.

De acuerdo con las figuras 3 a 7, dicha "valvula de comando de doble admision”, comprende
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- una primera admision Gl, que se conecta de manera operativa con el colector de admision del motor de
combustion interna,

- una primera camara expansible R1, donde se abre dicha primera admisién Gl, realizada entre la carcasa
CE y una primera parte movil D1,

- un primer resorte S1, dispuesto entre la primera parte mévil D1 y un primer punto fijo SF1, dentro de la
carcasa externa CE, que se opone a la expansion de la primera camara R1 actuando contra la presién que se
genera dentro de esta debido a la primera admisién Gl,

- una segunda admision GO, que se conecta de manera operativa con el circuito de aceite lubricante de la
unidad turbo sobrealimentadora, preferiblemente con la admisién de dicho circuito de lubricacién,

- una segunda camara expansible R2, donde se abre dicha segunda admisién GO, realizada entre la
carcasa CE y una segunda parte moévil D2,

- un segundo resorte S2, dispuesto entre la segunda parte mévil D2 y un segundo punto fijo SF2, dentro de
la carcasa CE, que se opone a la expansion de la segunda camara R2 contra la presién que se genera dentro de
esta debido a la segunda admision GO,

- un Unico eje SH, que se mueve entre una posicion retraida y una posicion extendida, conectado con las
membranas D1 y D2 para controlar la derivacién de la turbina T.

De acuerdo con la invencién, los puntos fijos SF1, SF2 y las membranas D1, D2 estan dispuestas de manera
reciproca, de manera tal que las membranas D1, D2 se desplaza en a de manera reciproca en direcciones opuestas,
entre si, cuando la presién generada en las respectivas camaras R1, R2 alcanza los respectivos umbrales, de
manera tal que el eje SH es forzado a desplazarse a la posicion extendida (o viceversa, a la posicion retraida)
cuando se cumple por lo menos una de las siguientes condiciones:

- la presién de los gases en la admisién es igual a dicho primer umbral predeterminado o lo supera,
- la presién del aceite lubricante es igual a dicho segundo umbral predeterminado o es menor que el mismo.

Obviamente, la conexién entre la condicion de extension/retraccion del eje SH y la condicion de apertura/cierre del
cafio de derivacion GB depende del ensamblaje que desee la persona con experiencia en el arte.

La Figura 3 o la 2a muestran una condicién donde la primera camara R1 esta expandida (R1E) mientras que la
segunda camara R2 esta retraida (R2C), mientras que el eje SH esta en una condicion extendida con el cafio de
derivacién abierto.

La Figura 4 o la 2b muestran una condicién donde la primera camara R1 esta retraida (R1C) mientras que la
segunda camara R2 esta extendida (R2E), a la vez que el eje SH esta en una condicion retraida con el cafio de
derivacion GB cerrado.

La Figura 5 o la 2¢c muestran una condicién donde tanto la primera camara R1 como la segunda camara R2 estan
retraidas (R1C, R2C), mientras que el eje SH esta en una condicién extendida con el cafio de derivacién abierto.

La Figura 6 o la 2d muestran una condicion donde tanto la primera camara R1 como la segunda camara R2 estan
extendidas, mientras que el eje SH esta en una condicion extendida con el cafio de derivacién abierto.

La condicién de apertura del cafio de derivacion se puede accionar de manera de desviar completa o parcialmente
los gases de escape.

Ademas, la condicién expandida de la primera camara R1 puede forzar a una porcion diferente de gases de escape
a pasar través del cafio de derivacion GB, con respecto a una condicion retraida de la segunda camara R2. Esto se
debe a que, por ejemplo, en una condicion de motor frio y por lo tanto de lubricacion ineficiente de la unidad turbo
sobrealimentadora, puede deseable desactivar el mismo por completo en vez de una derivacion parcial, como
sucede usualmente con las valvulas de gases sobrantes. En otras palabras, el eje SH puede tener un recorrido
diferente con relacién al hecho de que es activado por la expansion de la valvula de gases sobrantes WG, en vez de
serlo por la valvula OV impulsada por aceite. De acuerdo con una forma de realizacion preferida alternativa adicional
de la invencién, las dos membranas/pistones son paralelos entre si. De acuerdo con otra forma de realizacién
preferida alternativa de la invencién, los resortes S1 y S2 son del tipo helicoidal y son coaxiales entre si.
Preferiblemente, como debe oponerse a mayores fuerzas, el primer resorte S1 esta dispuesto en el exterior del
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segundo resorte S2. Entre los dos resortes helicoidales, hay interpuesta una carcasa interna Cl, de forma cilindrica y
coaxial con los resortes S1 y S2, donde ambas bases tienen unos respectivos agujeros centrales, a través de los
cuales pasa el eje SH. Por lo menos la segunda base R2B2 de dicha carcasa interna Cl, que contribuye a definir la
segunda camara R2, esta dotada de una tapa G apropiada. En vez de eso, la primera base R2B1, es colindante con
la zona de expansion de la primera camara R1.

Es digno de resaltar que la segunda base de la carcasa interna coincide con la base de la carcasa externa CE.

Es digno de resaltar que, en las figuras, la primera camara R1 esta equipada con una membrana D1, mientras que la
segunda camara R2 esta equipada con un piston movil D2. Esto no significa que ambos componentes D1 y D2
pueden ser membranas o pistones moviles. Mas generalmente, dichas membranas/pistones se pueden indicar en
general como "partes moviles".

De acuerdo con una forma de realizaciéon alternativa adicional, como resultado de la combinaciéon de los dos
primeros, de acuerdo con lo que se muestra en las figuras, el eje SH es perpendicular a ambas membranas D1 y D2
y la segunda parte mévil D2 es anular, rodeando al eje SH, porque puede deslizarse sobre este hasta un punto del
eje SH en que hace tope.

De esta manera, el eje SH tiene un primer extremo, adaptado para entrar en contacto con el centro de la primera
parte mévil D1 y para ser empujado por o desde dicho centro de dicha parte y un segundo extremo que activa el
medio de derivacion. Cuando la segunda parte mévil D2 - luego de una contraccion de la segunda camara R2 -
presiona contra el punto donde hace tope PB, el gje es llevado a la condicion extendida.

El punto PB donde hace tope se encuentra en una posicidn intermedia entre los dos extremos del eje SH
mencionados anteriormente.

De acuerdo con una forma de realizacion preferida alternativa adicional de la invencién que se puede combinar con
aguellas descritas anteriormente, el segundo resorte puede ser un resorte precargado.

La Figura 7 muestra en detalle la segunda parte mévil D2. La misma comprende un manguito M (que también se
denominan corredera) coaxial al eje SH y que se desliza sobre el mismo y una parte selladora T2 que rodea al
manguito M. La parte selladora T2 preferiblemente se atornilla al manguito M. La Figura 7 muestra una tuerca de
retencién CD2, que también se atornilla al manguito M para bloquear la parte selladora T2, que tiene una ranura
anular donde se aloja un O-ring.

La parte selladora T2 puede estar en contacto directo con el resorte helicoidal S2. Preferiblemente, el manguito esta
equipado con una expansion anular SF3 apropiada que define una segunda superficie de compresién del segundo
resorte S2. La primera superficie de compresion del segundo resorte es preferiblemente la parte interior de la
primera base R2B1 de la carcasa interna Cl, opuesta a la segunda base R2B2 mencionada anteriormente.

En la configuracidon que se muestra, la carcasa externa CE, que es sustancialmente cilindrica, contiene a la primera
parte mévil D1 y al primer resorte cilindrico S1, que, a su vez, contiene a la segunda carcasa Cl, donde [se alojan] el
segundo resorte S2 y la segunda parte movil D2.

Si el manguito estd equipado con dicha expansion anular SF3, al desplazar axialmente la parte mévil D2 con
respecto al manguito deslizante M es posible definir una precarga para el segundo resorte S2. En particular, cuando
la parte selladora T2 de la segunda parte mévil D2 se desplaza alejandose de la expansion anular SF3, aumenta la
precarga para el segundo resorte S2.

El manguito deslizante M puede encontrar un punto en que hace tope en la primera base R2B1 de la carcasa interna
Cl. U, opcionalmente, el mismo puede pasar a través de la primera base de la carcasa interior Cl por su respectiva
perforacion central, hasta que ocurra la interferencia entre la base en si y un elemento de tope SF4, creado
anularmente de manera que rodea el manguito deslizante M en si.

En términos del método, de acuerdo con la presente invencion, la derivacion de los gases de escape se acciona
cuando la presion del aceite lubricante de la turbina no es suficiente.

Para las personas con experiencia en el arte sera evidente que se pueden concebir otras formas de realizacion
alternativas y equivalentes de la invencién que se pueden llevar a la practica sin apartarse del alcance de la
invencion segun se la define en las reivindicaciones.
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REIVINDICACIONES

1. Un sistema para proteger una unidad turbo sobrealimentadora (T, C), en particular para prevenir el respectivo
dafio cuando es insuficiente la presién de un respectivo aceite lubricante, que comprende unos primeros medios de
derivacion de los gases de escape (OV, GB), donde dichos primeros medios de derivacion de los gases de escape
comprenden una valvula de presién minima (OV) controlada en funcién de la presién del aceite lubricante de la
unidad turbo sobrealimentadora (T, C), para permitir la derivacion de por lo menos una parte de dichos gases de
escape para evitar la turbina (T) cuando dicha presién es menor que un primer umbral predeterminado, donde el
sistema comprende ademas unos segundos medios de derivacion de los gases de escape, controlados en funcion
de la presion del aire fresco medida en un respectivo colector de admisién y donde dichos segunda medios de
derivacién comprenden una valvula de descarga, donde dicha valvula de descarga y dicha valvula de presion
minima (OV) se integran en un Unico cuerpo (CE) definiendo una valvula de comando de doble admision, donde
dicha véalvula de comando de doble admision comprende

- una carcasa externa (CE),

- una primera admision (Gl) que se conecta de manera operativa con un colector de admisién de un motor
de combustién interna (E),

- una primera camara expansible (R1), donde se abre dicha primera admisién (Gl), realizada entre la
carcasa externa (CE) y una primera parte mévil (D1),

- un primer resorte (S1), dispuesto entre la primera parte moévil (D1) y un primer punto fijo (SF1) dentro de la
carcasa externa (CE), que se opone a la expansion de la primera camara (R1),

- una segunda admisién (GO), que se conecta de manera operativa con el circuito de aceite lubricante de la
unidad turbo sobrealimentadora,

donde el sistema se caracteriza porque comprende

- una segunda camara expansible (R2), donde dicha segunda abertura de admisién (GO) esta realizada
entre la carcasa interna (Cl) y una segunda parte movil (D2),

- un segundo resorte (S2), dispuesto entre la segunda parte movil (D2) y un segundo punto fijo (SF1) dentro
de la carcasa externa (CE), que se opone a la expansion de la segunda camara (R2),

- un Unico eje (SH), que se mueve entre una posicion retraida y una posicién extendida, conectado con
dichas partes moviles (D1, D2) para controlar la derivacién de la turbina (T) donde dichos primero y segundo puntos
fijos (SF1, SF2) y las primera y segunda partes moviles (D1, D2) estan dispuestos de manera reciproca de forma tal
que dichas partes mdviles (D1, D2) se desplazan en direcciones opuestas entre si, de manera reciproca, cuando se
alcanzan unos respectivo umbrales de la presion generada en las respectivas primera y segunda camaras (R1, R2).

2. Un sistema de acuerdo con la reivindicaciéon 1, donde los puntos fijos (SF1, SF2) y las partes moviles (D1, D2)
estan dispuestos de manera reciproca para se desplazarse en direcciones opuestas entre si, cuando se alcanzan los
respectivos umbrales de la presion generada en las respectivas camaras (R1, R2), de manera tal que el eje (SH) es
forzado a desplazarse a la posicion extendida o viceversa a la posicion retraida cuando se cumple por lo menos una
de las siguientes condiciones:

- la presién de los gases en la admisién es igual a dicho primer umbral predeterminado o lo supera,
- la presién del aceite lubricante es igual a dicho segundo umbral predeterminado o es menor que el mismo.

3. Un sistema de acuerdo con la reivindicacién 2, donde las partes moviles (D1, D2) son paralelas entre si y/o donde
dicha segunda parte mévil (D2) comprende medios para precargar dicho segundo resorte (S2) y/o donde los resortes
(S1, S2) son del tipo helicoidal y son coaxiales entre si y un resorte (S2) esta insertado parcialmente en el otro
resorte (S1) y entre los resortes (S1, S2) hay interpuesta una carcasa interna (Cl), con una forma cilindrica, coaxial
con los resortes (S1, S2), donde ambas bases del cilindro tienen unos respectivos agujeros centrales, a través de los
cuales pasa el eje (SH).

4. Un sistema de acuerdo con la reivindicacion 3, donde el eje (SH) es perpendicular a ambas partes moéviles (D1,
D2) y tiene un primer extremo con un centro de dicha primera parte mévil (D1), mientras que la segunda parte movil
(D2) rodea de manera anular al eje (SH), y es capaz de deslizarse sobre el Gltimo hasta un punto del eje (SH) en que
hace tope (PB).
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5. Un sistema de acuerdo con la reivindicacion 4, donde la base de dicha carcasa interna (Cl) de forma cilindrica
define una primera superficie de compresién de dicho segundo resorte (S2) y donde dicha parte mévil (D2)
comprende una membrana/piston (T2) que forma una sola pieza con un manguito (M) coaxial con el eje (SH) y que
se desliza sobre el mismo y donde dicho manguito deslizante (M) tiene un expansion anular (SF3) que define una
segunda superficie de compresion del segundo resorte (S2) y/o la base de dicha carcasa interna (Cl) de forma
cilindrica define una primera superficie de compresion de dicho segundo resorte (S2) y donde dicha segunda parte
movil (D2) comprende una membrana/pistén (T2) que forma una sola pieza con un manguito (M) coaxial con el eje
(SH) y que se desliza sobre el mismo y donde dicho manguito deslizante (M) tiene una expansion anular (SF3) que
define una segunda superficie de compresion del segundo resorte (S2) y donde se puede ajustar una posicion
reciproca entre dicha expansiéon anular (SF3) y dicha membrana/piston (T2) para definir dicha precarga de dicho
segundo resorte (S2).

6. Un vehiculo que comprende un motor de combustion interna (E) con un sistema turbo sobrealimentador (T, C) y
un sistema para proteger el turbo sobrealimentador (T, C) de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones 1-5.

7. Un método para proteger un sistema turbo sobrealimentador (T, C), en particular para prevenir el respectivo dafio
cuando es insuficiente la presion del respectivo aceite lubricante, que comprende

- un primer paso de forzar dichos gases de escape hacia una derivacion para evitar por lo menos
parcialmente una turbina (T) de dicho sistema turbo sobrealimentador (T, C), cuando la presién de dicho aceite
lubricante es menor que un primer umbral predeterminado,

- un segundo paso de forzar dichos gases de escape hacia una derivacion para evitar por lo menos
parcialmente una turbina (T) de dicho sistema turbo sobrealimentador (T, C), cuando la presién medida en la
admision del motor de combustién supera otro umbral predeterminado, donde dichos pasos son ejecutados por
medio de las respectivas primera y segunda partes méviles (D1, D2) del sistema de acuerdo con cualquiera de las
anteriores reivindicaciones 1 - 6.
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