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La presente invenoión tiene esencialmente por objeto 
un procedimiento y un dispositivo destinados a asegurar prin­
cipalmente, de una parte un buen barrido de los cilindros so­
bre todo a las bajas cargas y/o a las bajas velocidades, y de 

5. otra parte una disminución de la relación de compresión efec­
tiva que provoque un descenso de las temperatunas con prefe­
rencia a las cargas elevadas y/o a las velocidades elevadas,- 
sin afectar por ello al rendimiento del motor y sin alterar - 
las cualidades de arranque del motor.

10. De una manera conocida, para obtener un mejor rendi­
miento de un motor particularmente del tipo de sobrealimenta­
ción, se pretende asegurar un buen barrido de los cilindros, 
lo que permite aumenta? la masa de aíre admitida en cada ci­
lindro y enfriar principalmente las válvulas de escape.

15. No obstante, puede suceder sobre todo en el arranque
y a los bajos regímenes (marcha al raienti y  marcha en vacío 
del motor) que la presión de admisión sea insuficiente con re 
lación a la presión de escape para asegurar el barrido dé los 
cilindros. Por ejemplo, en el caso más desfavorable, se puede 

20. tener una presión de escape de 1,8 kg/cm^ para una presión de 
admisión de aproximadamente 1 kg/cm^. Dado que se tiene gene 
raímente un retraso en el cierre de la válvula de escape y un 
adelanto en la apertura de la válvula de admisión, se tiene — 
inevitablemente una comunicación entre el colector de admi—  

25. siÓn y el colector de escape mientras no está cerrada la vál­
vula de escape. Por consiguiente, durantp.este lapso de tiem­
po, si la presión de escape es superior a la presión de admi­
sión, no se puede asegurar un barrido correcto de los cilin­
dros sino que se tiene por el contrario un contra-barrido muy 

30. desfavorable. Además, en oaso de que la diferencia de presión
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sea la más desfavorable (0,8 kg/crn^), se está obligado a de­
sembragar la turbina de cada turbo-compresor de sobrealimen­
tación y arrastrar el compresor mecánicamente para evitar un 
contra-barrido excesivo. Esto es muy complicado, caro y au—  

5. menta de ana manera apreciable (aproximadamente un 30%) el - 
consumo.

Para paliar este inconveniente, se puede disminuir 
o incluso suprimir el cruce entre el periodo de apertura de 
las válvulas de admisión y al periodo.de cierre de las válvu

10,. las de escape, evitando asi el riesgo de contra-barrido, pe­
ro no se tiene, por lo tanto, barrido, de modo que la poten­
cia del motor disminuye y las válvulas de escape no son en­
friadas ,

Un fin principal de la invención es principalmente 
15, suprimir el riesgo de contra-barrido oon preferencia a las - 

bajas cargas y/o a las bajas velocidades permitiendo a la vez 
el barrido de los cilindros, sin la necesidad de una sobrea­
limentación a los bajos regímenes del motor, lo que permite 
evitar por consiguiente el arrastre mecánico del compresor - 

20, de la turbo-soplante para el caso más desfavorable antes ci­
tado'.

Otro fin esencial de la invención es obtener una re 
lación de compresión efectiva variable y una cilindrada átil 
variable, lo que permite principalmente sobrealimentar moto- 

25, res de relaciones de compresión muy elevadas que no pueden — 
ser normalmente sobrealimentados a causa de las presiones má 
ximas de combustión que son demasiado elevadas, o aumentar - 
en proporciones importantes la relación de sobrealimentación 
de los motores ya sobrealimentados, reduciendo al mínimo los 

30. inconvenientes de su funcionamiento en el arranque y a las -
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cargas parciales.
Asi puás, el procedimiento de acuerdo con la inven­

ción está caracterizado porque consiste en constituir una re 
serva de gas, durante la fase de admisión, con el aire de ad 

5 . misión y en comprimirlo retardando el cierre de la válvula — 
de admisión notablemente más allá de los valores habituales, 
por ejemplo, en más de 503 de ángulo de rotación del árbol —  
manivela.

Según otra oaracteristica de la invención, el proce 
10. dimiento consiste en constituir, para cada cilindro y en el 

curso ds cada ciclo, antes de la fase de escape, una reserva 
de aire comprimido y en barrer el cilindre por la expansión — 
de este aire comprimido al comienzo de la fase de barrido del 
ciclo siguiente,

15. Según otra característica más de la invención, el -
procedimiento consiste en constituir cada reserva de aire — 
comprimido en el conducto dé admisión correspondiente.

Otro fin esencial de la invención Os disminuir prin 
oipalmente la temperatura al final de la compresión, oon pre 

20. ferencia a las cargas elevadas y/o a las velocidades elevadas, 
por disminución de la relación de compresión efectiva, Con - 
tal objeto, el procedimiento de acuerdo con la invención es­
tá caracterizado porque se orea al menos una fuga de deriva­
ción de aíre al nivel de la reserva de aire antes citada en - 

25. dirección del colector de admisión.
La invención propone igualmente un dispositivo para 

la puesta en práctica del procedimiento antea óitado, carac­
terizado porque comprende un obturador anti—retorno alojado — 
en el conducto de admisión ya sea en la culata, o bien en la 

30. tubería de unión del colector de admisión con la oulata, sien
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do delimitado elvolúmen de confinamiento de la reserva de - 
aíre antes citada entre la válvula de admisión y el obtura­
dor anti-retorao*

Según otra característica de la invención, el Rispo 
5* sitivo comprende, según un primer modo de realización, una - 

tubería de derivación montada entre el colector da admisión 
y la tubería de unión asociada y desembocando en ella en un 
punto situado por debajo del citado obturador, comprendiendo 
dioba derivación una válvula cuyo grado de apertura es regula 

10* ble,
Según otra característica de la invención, y según 

un segundo modo de realización que permite suprimir la tube­
ría de derivación antes citada y por consiguiente simplificar 
considerablemente el dispositivo, el obturador antí-retomo 

15*. antes citado es solidario de la válvula antes citada y está 
constituido por orificios axiales previstos en la cabeza de 
la válvula, y por ejemplo* por una membrana solidaria de la - 
cabeza de válvula y susceptible de obturar los mencionados —  
orificios,

20* Según otra característica de la invención, el grado
de apertura dé la válvula antes citada se realiza por un man 
do extemo en función de la velocidad y/o de la carga del mo 
tor, y tiene por lo menos dos valores respectivamente máximo 
y mínimo, o varía de manera discreta o continua entre estos — 

25* dos valores límite*
Según otra característica del dispositivo, cuando se 

encuentra la válvula en posición de cierre* el obturador per­
mite el paso de la carga de aíre o de la mezcla de admisión - 
bacía el cilindro pero impide la impulsión de la mezcla ya in 

30* troduoida en el cilindro y ello, en el arranque, a las bajas
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cargas y/o a las tajas velocidades.
Según otra característica del dispositivo, la válvu 

la en posición de apertura autoriza de una parte el paso de 
la carga de aire o de la mezcla de-admisión hacia el cilindro 

5v y de otra parte una impulsión de la mezcla ya introducida en 
el cilindro, y ello a las cargas elevadas y/o a las veloeida 
des elevadas del motor.

Otras ventajas, oaracterísticas y detalles aparece­
rán más claramente con ayuda de la descripción explicativa —

10. que va a seguir, hecha con referencia a los dibujos anexos - 
dados únicamente a titulo de ejemplo, y en los que:

- las figuras 1 a 4 representan esquemáticamente un 
cilindro de trabajo del motor provisto del dispositivo de - 
acuerdo con la invención según un primer modo de realización

15. y permiten ilustrar las diferentes etapas del procedimiento 
en el arranque, a las bajas cargas y/o a las bajas velocida­
des!'

—  las figuras 5 y  6 ilustran esquemáticamente las —  
etapas del procedimiento a las carcas elevadas y/o a las ve-

20. looidades elevadas!
— la figura 7 representa bajo forma gráfica, en — 

coordenadas logarítmicas, diferentes ciclos de motor para - 
cargas y/o velocidades elevadas y por consiguiente el de la 
invención, a titulo de comparación!

25. — la figura 8 representa gráficamente según una es­
cala logarítmica las curvas de las temperaturas de compre— - 
siÓn (3K) de los ciclos de motor de la figura 7 en función — 
del ángulo de rotación del árbol-manivela (RAM);

- la figura 9 representa esquemáticamente un cilin-
30. dro de trabajo de un motor provisto del dispositivo de acuer
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¿o con la invención según un segundo modo de realización;
—  las figuras 10 a 13 representan el segundo modo - 

de realización del obturador anti-retorno y de la válvula res 
peotivamente en cuatro posiciones diferentes correspondientes

5+ cada una a un estado de funcionamiento del motor;
—  la figura 14 representa bajo forma gráfica, en - 

coordenadas logarítmicas, diferentes diagramas de compresión 
en función del. volúmen para diferentes motores de los que - 
uno está equipado con el dispositivo de acuerde con la inven

10+ oión;
— la figura 15 representa bajo forma gráfica, en el 

caso de un motor sobrealimentado, la relación de presión dal 
compresor en función del caudal motor para un motor clásico 
y para un motor equipado con el dispositivo de acuerdo oon —

15. la invención; y
—  la figura 16 representa bajo forma gráfioa las va 

naciones de las curvas de par o de presión media efectiva - 
en función de la velocidad en el caso particular de un gran 
motor Diesel altamente sobrealimentado,

20, ' Con referencia a la figura 1, se ha representado es,
quemátioamente un cilindro de motor 1 con su pistón 2, el co 
lector de admisión 3 con la tubería de unión 4 con la culata 
del cilindro, la válvula de admisión 5, el colector de esca­
pe 6 oon la tubería de unión ? oon la culata del cilindro, y

25, la válvula de escape 8,
Según un primer modo de realización del dispositivo

de acuerdo con la invención, se ha previsto;
— un obturador anti-retorno 9 montado en el oonduo- 

to de admisión por ejemplo en la tubería de unión 4* Este ob
30+ turador 9 está montado de manera que asegure una comunioa---
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ción Unidireccional en el sentido colector de admisión-cilin 
dro,

—  al menos ana tubería de derivación 10 sensiblemen 
te de igual diámetro que la tubería de unión 4 y que une el 

5, colector de admisión 3 con la tubería de unión 4 en un punto 
situado por debajo, en el sentido de llegada de aíre de admi 
sión, del obturador anti-retomo 9. En esta tubería de deri­
vación 10 está alojada una válvula 11 cuya apertura regula—  
ble es mandada por ejemplo por la presión de sobrealiménta­

lo, ción.
Antes de describir con detalle el procedimiento de 

acuerdo con la invención, se va a remitir a la figura 7 don­
de están representados para cargas y/o velocidades elevadas: 
en trazos interrumpidos un ciclo Diesel clásico., en trazos — 

15, mixtos un ciclo conocido bajo el nombre de ciclo de "MiHer" 
desarrollado para los motores de gas,' y en trazos gruesos un 
cido Diesel de acuerdo con la invención.

Este ciclo de Miller, desarrollado para los motores 
de gas, se caracteriza por un adelanto en el cierre de la vál

20.. vula de admisión que es variable seg&n la carga del motor por 
sometimiento del instante de cierre de la válvula de admisión 
a la presión de sobrealimentación o al valor de la carga del 
motor^ Cuanto más elevada es la misma, más se adelanta el ins 
tante de cierre de la válvula (puliendo situarse el instante

2$̂ .. de cierre como máximo a .602 por delante del punte muerto in­
ferior del pistón).

En el ejemplo representado, caso do una carga eleva 
da, el instante de cierre de la válvula de admisión está In­
dicado por el punto A, Dado que la válvula de admisión es ce

30.. rrada antes del punto muerto inferior (EME) del pistón, tie—
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ae lugar una expansión áel aire de admisión contenido en el 
cilindro durante la 31 tima parte de la carrera descendente - 
del pistón (parte AB del ciclo Millar) .

Esta expansión provocada por un aumento del volómen 
5. de admisión para una misma masa de gas tiene esencialmente - 

por ventaja disminuir la temperatura de los gases al final de 
la compresión con relación a un motor clásico. Esto se des—  
prende de la figura 8, donde están representadas las curvas - 
de las temperaturas de compresión para los tres ciclos estu- 

10. diados, representando la curva (en trazos interrumpidos) - 
las temperaturas de compresión de un cielo Diesel clásico, la 
ourva Dg (en trazos mixtos) las del oiolo de Müler, y la — 
curva D^ (en trazos gruesos) las del cicle de acuerdo oon la 
invención.

15. No obstante, en contrapartida de este adelanto del -
cierre de la válvula de admisión antes del punto muerto infe 
rior del pistón, es necesario tener un cierto incremento de - 
la presión de sobrealimentación. Elle se traduoe en una curva 
de admisión (a? qi-jjuada por encima de la ourva de admisión - 

20. (a) de un motor clásico.
A las cargas bajas, se reduce, en el sistema de Mi­

llar, el adelanto al cierre de admisión para poder utilizar - 
toda la carrera de compresión, mientras que a las cargas ele­
vadas, se tiene una carrera de compresión efectiva disminuida 

25. lo que necesita que el instante de cierre de la válvula de ad 
misión sea sometido al valor de la carga.

Se ha representado igualmente, en la figura 7, en el 
caso de cargas elevadas, el ciclo del motor de acuerdo oon la 
invención (en trazos gruesos), correspondiendo las fases de- 

30. compresión y de expansión sensiblemente a las del ciclo clási



co, mientras que la fase de escape (e*) corresponde sensi—  

blemente a la del ciclo de Milíer.
Según la invención, se trata de conservar las ven­

tajas del ciclo de Millar permitiendo al mismo tiempo asega 
5. rar el barrido de los cilindros principalmente a las bajas 

cargas y/o a las bajas velocidades.
Haciendo referencia nuevamente a la figura 7, se - 

observa que la diferencia entre el ciclo de miller y el de 
la invención reside principalmente en el hecho de que la - 

10+ válvula de admisión se cierra después del punto muerto infe 
rior del pistón (en el punto A4 de la curva y punto que es — 
sensiblemente simétrico del punto A del ciclo de Miller con 
relación al punto muerto inferior). Dicho en otros términos 
en lugar de tener un adelanto del cierre de admisión, se - 

15. tiene por el oontrario un retraso en el cierre.
En estas condiciones, y cuando está abierta la de­

rivación, se disminuye iguaLmente el volómen de admisión —  
asi como la temperatura de los gases al final de la compre­
sión con relación al ciclo Diesel clásico con una fase de — 

20. compresión efectiva acortada. Principalmente a las bajas - 
cargas y/o a las bajas velocidades, encontrándose cerrada — 
la derivación, toda la carrera de cocfpresión es utilizad —  
oomo en el caso del oiclo de "Miller", pero además con su­
presión de todo fenómeno de contra-barrido. Se realiza asi 

25, un barrido eficaz de los cilindros, como se ha demostrado a 
continuación con referencia a las figuras 1 a 6*

En la figura 1, se ba representado el cilindro 1 — 
en curso de admisión, con la válvula de admisión 5 abierta 
y la válvula de escape 8 cerrada. Suponiendo que el motor - 

30. funcione a baja carga y/o a baja velocidad, la válvula 11 —

9 .
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se encuentra en posición de cierre, es decir que el aire de 
admisión penetra libremente en el cilindro por la tubería - 
de unión 4 de una manera clásica*

En la figura 2, se ha representado una posición - 
5* del pistón durante su movimiento ascendente, pero antes del 

instante de cierre de la válvula de. admisión* En estas con­
diciones, el aire de admisión tiende a ser impulsado hacia 
el colector de admisión 3, pero ello es impedido por el ob­
turador anti-retorno 9*

10. En la figura 3, se ha representado la posición del
pistón 2 en el instante en que se cierra la válvula de admi 
sión, instante que corresponde sensiblemente a un retraso - 
en el cierre por ejemplo de más de 50B. Asi puós, durante - 
la carrera (x) del pistón 2 entre las posiciones representa 

15* das en las figuras 1 y 3, una cierta cantidad de aire de ad 
misión ha sido aprisionada en la tubería de empalme 4 y ha 
sido comprimida por el pistón 2 durante su carrera entre su 
punto muerto inferior y el punto que ha alcanzado cuando se 
cierra la válvula de admisión,

20* En la figura 4, se ha representado el pistón 2 en
la proximidad de su punto muerto superior (PMH) hacia el il 
nal de la fase de escape, desarrollándose las fases de fin 
de compresión y de expansión de una manera en si conocida. - 
Dado que se tiene un retraso en el cierre de la válvula de - 

25. escape 8 y un adelanto en el cierre de la válvula de admi­
sión 5, habrá un periodo en el que las dos válvulas serán - 
abiertas simultáneamente* Por consiguiente, el gas comprimí 
do aprisionado en la tubería de admisión 4 se expandirá y — 
barrerá el cilindro. Este barrido expulsará por tanto los ga 

30. ses de escape oalientes residuales y enfriará la válvula de



escape. Seguidamente, el ciolo vuelve a comenzar de una ma­
nera idéntica.

En caso de que el motor funcione a carga elevada y/ 
o a velocidad, elevada? la tubería de derivación 1Ó desempeña 

5, ró un papel importante. En efecto, es necesario, con el fin 
de limitar la temperatura al final de la compresión como en 
el sistema de Millar, prever una fuga por medio de la tube­
ría de derivación 10.

En la figura 5, se ha representado una posición del 
10, pistón correspondiente a la de la figura 1 , pero, en este ca 

so, el aire de admisión penetra en el cilindro a la vez por 
la tubería de unión 4 y por la tubería de derivación 10.

En la figura 6, se ha representado el pistón en una 
posición correspondiente a la de la figura 2, durante* el mo- 

15. vimiento ascendente del pistón antea de que sea cerrada la —  
válvula de admisión y, en este* caso, hay una impulsión del —  
aíre de admisión sin formación de reserva de aire bajo prs—  

sión.
Anteriormente, se ha descrito principalmente el fuá 

20. oionamiento del dispositivo para las dos condiciones extre—  
mas correspondientes a las bajas cargas y/o a las bajas velo 
cidades (válvula 11 cerrada) y a las cargas elevadas y/o velo 
cidades elevadas (válvula 11 abierta), pero como es evidente 
para cargas intermedias la válvula 11 será más o menos abler 

25/  ta, lo que permite regular la presión en el interior de la - 
tubería de unión 4.

Con referencia núévamente a la figura 7, la parte — 
B^A^del ciclo de acuerdo con la invención correspondiente, - 
en el oaso de cargas y/o de velocidades elevadas, a la carro 

30.* ra del pistón entre su punto muerto inferior y el cierre de

11.
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la válvula de admisión, se presenta aproximadamente bajo la 
forma de una meseta y corresponde a los efectos producidos - 
por el retraso en el cierre de la válvula de admisión, sien­
do anulado el efecto del obturador anti-retomo por la fuga 

5. en la tubería de derivación abierta.
Asi puós, gracias a la reserva de gas almacenado en 

la tubería de unión con el colector de admisión al final de 
la fase de admisión,. se efectúa, por la expansión de este - 
gas comprimido al comienzo de la fase de barrido del ciclo - 

10. siguiente, el barrido del cilindro principalmente a las car­
gas débiles y/o a las, bajas velocidades, y gracias a la tubo 
ria de derivación, se conserva las ventajas del ciclo da Mi­
llar, es decir que se obtiene una disminución de la tempera­
tura de los gases de escape al final de la compresión, prin- 

15. cipalmente a las cargas elevadas y/o a las velocidades eleva 
das.

En el ejemplo representado, se ha situado el obtura 
dor anti-retorno 9 en la proximidad inmediata de la unión de 
la tubería 4- con el colector de admisión. Como es evidente, 

20. su posición puede ser más o menos próxima a la válvula de ad 
misión, lo que permite fijar por construcción el volámen de 
la reserva, de gas a cualquier valor predeterminado deseado. - 
Pero sea cual fuere su posición, el fenómeno del contra-ba­
rrido principalmente a las cargas débiles y/o a las bajas ye 

25. looidades es siempre eliminado.
Con referencia a la figura 9, se ha representado eg 

quemáticamente un segundo modo de realización del dispositivo 
de acuerdo con la invención que comprende un sistema 109 mon 
tado en el conducto de admisión, por ejemplo en la tubería — 

30. ge unión 4, sistema que asegura a la vez las funciones raali



zadas por el obturador anti-retorno y la válvula del primer 
modo de realización.

Haciendo referencia más particularmente a las figu­
ras 10 a 13, el sistema 109 está constituido.por una válvula 

5.'- 110 y un obturador anti-retorno 111. Esta válvula 110 está — 
colocada paralelamente al eje de flujo de la mezcla de admi­
sión con su cabeza situada en el lado del cilindro y su cola 
situada en el lado del colector de admisión. La válvula 110 
coopera con un asiento 1.12 de tal modo que la apertura de la

10.. válvula se efeotde en una dirección inversa de la correspon­
diente al flujo de la mezcla de admisión. El obturador anti- 
retorno 111 está constituido de una parte por orificios aria 
les 113 que atraviesan la cabeza 114 de la válvula, y de —  
otra parte, por ejemplo, por una membrana 115 solidaria de — 

15 * la cabeza 114 de la válvula y susceptible de obturar los oíd. 
ficios 113 previstos en la cabeza de ía válvula.

El grado de apertura de la válvula 110 es asegurado 
por un mando externo 116 que está unido por ejemplo a la co­
la de la válvula 110 que, a tal efecto, atraviesa de manera 

20. estanca la tubería de unión 4 si nivel de un codo de la mis­
ma por ejemplo. Esto es igualmente válido para la válvula del 
primer modo de realización.'

El funcionamiento del segundo modo de realización — 
del dispositivo de acuerdo con la invención se basa en el — 

25# mismo principio que ba sido descrito anteriormente^
En el curso del arranque del motor o cuando funcio­

na a baja carga y/o a baja velocidad, la válvula 110 se en­
cuentra en posición de cierre, es decir apoyada sobre su — 
asiento 112, En estas condiciones y durante las fase de admi 

30. sión, el obturador 111 se encuentra en posición abierta, es
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decir que autoriza el paso de la mezcla en dirección del ci 
lindro por la tubería de unión 4 y por los orificios axia—  

les 113 previstos en la cabeza de la válvula, siendo despe­
gada la membrana 114 de estos orificios bajo la acción de - 

5. la aspiración provocada por el descenso del pistón (figura 
10). La mezcla que se encuentra aprisionada en el cilindro 
no puede escapar más que parcialmente por presionización de 
la tubería de unión 4 ya que, durante la fase de compresión 
esta mezcla ejerce sobre la membrana 115 una presión que ha 

10. ce que la membrana se aplique contra la cabeza de la válvu­
la y obture de este modo los orificios 113, no teniendo es­
ta presión por otra parte efecto alguno sobre la apertura - 
propiamente dicha de la válvula 110 mantenida por una ac­
ción externa en posición cerrada. Dicho de otro modo, el ob 

15. turador 111 impide la impulsión de la mezcla comprimida más 
allá de la tubería de unión 4 en dirección del colector de 
admisión 3 (figura 11).

Por el contrario, a las cargas y/o a las velocida­
des elevadas del motor la válvula 110 es mantenida, por el 

20. mando 116, en posición más o menos abierta, lo que permite 
de una parte, durante la fase de admisión, el llenado del — 
cilindro (figura 12) y de otra parte, al comienzo de la fa­
se de compresión, dejar escapar una parte de la mezcla com­
primida (figura 13). Cuando se encuentra la válvula 110 en 

25. posición de apertura, el obturador anti-retomo 111 no de­
sempeña prácticamente función alguna.

El punto de funcionamiento más usual del motor co­
rresponde en efecto a una posición de la válvula 110 próxi­
ma a su plena apertura, por lo que es importante destacar - 

30. que el obturador anti—retorno no funciona por consiguiente



piápt que muy raramente, lo que aumenta en consecuencia su — 
durabilidad.

El dispositivo, en los dos modos de realización de 
acuerdo con la invención, permite pues poner igualmente en 
práctica muy simplemente el procedimiento anteriormente des 
orito y que consiste?

—  en constituir una reserva de gas comprimido en­
tre la válvula de admisión 5 y el sistema 409, con preferen 
cia a las bajas velocidades y/o a las bajas cargas del mo­
tor, reserva de gas que es utilizada seguidamente para ba­
rrer el cilindro al comienzo de la fase de barrido del ci­
elo siguiente, estando la válvula 110 prácticamente cerrada,

y
- en disminuir la relación de compresión efectiva 

principalmente a las cargas y/o a las velocidades elevadas, 
encontrándose la válvula 110 en posición más o menos abier­
ta.

Tal dispositivo permite obtener importantes ventas- 
jas si se considera la relación de compresión efectiva y la 
cilindrada ¿til de un motor equipado con tal dispositivo.

Haciendo referencia más particularmente a la figu­
ra 14, se ha representado gráficamente los diagramas de oom 
presión para diferentes motores, a saber?

** el diagrama A  (en trazos continuos finos) para - 
un motor clásico,

el diagrama B (en trazos discontinuos finos) pa­
ra un motor de baja relación de compresión, por ejemplo in­
ferior a 10 para un gran motor Diesel y,

- los diagramas 01 a 04 para un motor equipado con 
un dispositivo de acuerdo con la invención? correspondiendo
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el diagrama Ct (en trazos discontinuos gruesos) a la curva 
de preslón-voldmen en el cilindro en el curso del arranque 
con la válvula 110 en posición cerrada; representado el dia 
grama C2 (en trazos continuos gruesos) una curva idealizada 

5. de prosión-volórnen al arranque en el cilindro y el conducto 
d ̂culata con cierre instantáneo de la válvula da admisión - 
aproximadamente a 1002 del árbol-manivela después del punto 
muerto inferior; representando el diagrama 03 la curva de — 
presión-vcldmen oon la válvula 110 en posición de apertura 

10. total; y representando el diagrama 04 la curva de presión- 
voldmen para usa apertura intermedia de la válvula 110.

El examen de estas curvas y principalmente de las 
curvas 01 y C2 muestra que al comienzo de la fase de compre 
sida, la curva 02 se desplaza de la curva 01 en un valor co 

15, rrespondiente sensiblemente al voldmen del conducto de la — 
culata? estando abierta la válvula de admisión 5. Es impor­
tante destacar sobre todo, por comparación de las curvas A 
y 01 y principalmente al final de la compresión (en la pro­
ximidad del punto muerto superior), que con un motor equipa 

20. do con el dispositivo de acuerdo oon la invención se tiene 
una, pérdida de compresión (A P) baga con relación a un mo­
tor clásico, estando la válvula 110 en posición sensiblemen 
te cerrada. Dicho de otro modo, el aumento del voldmen per­
judicial por medio del sistema 109 no es nefasto para el mo

25. tor.
Tal dispositivo permite tener para el motor una re 

lación de compresión efectiva variable que es máxima en el 
arranque y m-fntma a la potencia nominal. En efecto, en el — 
arranque, a las bajas cargas y/o a las bajas velocidades — 

30. del motor? estando la válvula 110 prácticamente cerrada, se



comienza la fase de compresión más pronto* es decir que se 
aumenta la relación de compresión con relación al caso en el 
que la válvula 110 se encuentra en posición abierta.

Un motor equipado con tal dispositivo alia pués las 
5. ventajas de un motor de baja relación de compresión a las - 

fuertes cargas y/o a las fuertes velocidades, y las ventajas 
de un motor clásico en el arranque, á las bajas cargas y/o a 
las bajas velocidades.

Esta variación de la relación de compresión efecti- 
10. va equivale a tener una cilindrada variable que varia en el 

mismo sentido que la relación de compresión. En efecto, ee—  
tando cerrado el obturador, la carrera &til del pistón auman 
ta.

Tal dispositivo presenta igualmente ciertas venta—  

15. jas. Permite principalmente descrestar las presiones máximas 
de combustión cuando está abierta la válvula, lo que permite 
obtener potencias elevadas dado que es posible utilizar pre­
siones de sobrealimentación más elevadas para compensar la - 
disminución de la cilindrada efectiva. A las cargas y/o a - 

20. las velocidades parciales, se obtiene un buen rendimiento con 
relaciones de compresión usuales, estando la válvula 110 ce­
rrada o ligeramente abierta.

Tal dispositivo presenta igualmente otra ventaja —  
que va a ser puesta de manifiesto, para un motor sobrealimen 

25. tado¡ con referencia a la figura 15. En esta figura, se ha —  
representado gráficamente las variaciones de la relación de 
compresión total de la o de las etapas de compresión en fun­
ción del caudal motor para el caso de un motor clásico (our- 
va Di) y para el caso de un motor equipado con un dispositi­

vo. vo de acuerdo con la invención (curva D2)., Én este gráfico,

1? .
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se ha representado igualmente una curva D3 que indica el li 
mlte de bombeo del compresor de la etapa de sobrealimenta­
ción, curva D3 que divide el plano en dos zonas a saber una 
zona I donde es imposible el funcionamiento del motor y una 

5. zona II donde es posible el funcionamiento, y curvas D4, D5 
y B6 que corresponden respectivamente a puntos de funciona­
miento a diferentes potencias iguales para las dos curvas - 
D1 y D2, a saber 25%, 50%, 75%, 700% para la ley de hélice.

Este gráfico permite ver una ventaja que se deriva 
10+ de la cilindrada variable, es decir que disminuyendo la car 

ga y la velocidad del motor en particular segÓn la ley. de - 
hélice, se puede obtener, a velocidades del motor más redu­
cidas por el hecho de que se incrementa la cilindrada ce­
rrando la válvula 110, más caudal absorbido por el motor, - 

15+ es decir que se aleja del límite de bombeo delimitado por — 
la curva D3, lo que es muy favorable. Dicho de otro modo, -  
se obtienen presiones de aire de sobrealimentación antes de 
la entrada del motor más elevadas a las velocidades parcia­
les, ya que el caudal de gas ofrecido., a la turbina cae rala 

20. tivamente poco con la velocidad del motor a causa del aumen 
to de la cilindrada útil.

Haciendo referencia a la figura 16, se ha repre­
sentado las variaciones de la curva de presión media efecti 
va máTrtTna (Eme) para un gran motor fuertemente sobrealimen- 

25+ tado en el oaso de un motor clásico (curva D7), y en el ca­
so de un gran motor equipado con el dispositivo de acuerdo 
con la invención (curva D8); representando la curva D9 el - 
funcionamiento de un gran motor que responde a la ley de lié 
lioe. Se deduce claramente de la comparación de estas cor—  

30. vas, que a las velocidades parciales se puede realizar pa—



res más elevados con el dispositivo de acuerdo eon la inven 
ción. Hay que destacar que las variaciones son de igual sen 
tido para motores más pequeños.

Hay que destacar igualmente que el sistema consti- 
5* tuido por la válvula 110 y el obturador anti—retorno 111 - 

puede ser reemplazado por cualquier sistema equivalente que 
asegure las mismas funciones que las descritas anteriormen­
te. Además, el grado de apertura de la válvula 110 que se - 
realiza por el mando 116 en función por ejemplo de la velo- 

10. cidad y/o de la carga del motor, tiene por lo menos dos va­
lores respectivamente mínimo y máximo o varia de manera día 
oreta o continua entre estos dos valores limites*

Asi pués, con el conjunto de estas características 
es completamente posible concebir un motor—turbo—compresor 

15. en el que el motor se adapta mejor a las características na 
turales de la turbosoplante. '*

Otra ventaja de la invención reside en la mejora — 
de la aptitud a las aceleraciones y/o a las tomas de carga 
rápidas en el caso de los motores fuertemente sobrealimenta 

20. dos gracias a la posibilidad de poder barrer el cilindro, - 
estando la válvula cerrada, incluso cuando la presión de - 
aire de sobrealimentación es inferior a la presión de gas a 
la salida del cilindro, lo que es frecuente al comienzo de 
la fase transitoria de aceleración y/o de toma de carga rá— 

25. pida.
Las ventajas indicadas relativas al barrido, procu 

radas por la utilización del obturador, existen igualmente 
en el caso de un motor no sobrealimentado.

Evidentemente, la invención no se limita en manera 
30. ai g'!MA a los modos le realización descritos y representados
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que no han sido dados más que a titulo de ejemplo. En partí 
cular, comprende todos los medios que constituyan equivalen 
tes técnicos de los medios descritos, así como sus combina­
ciones y si las mismas son ejecutadas según su espíritu y lie 

5. vadas a la práctica dentro del marco de las reivindicaciones 
que siguen.

N O T A
La Patente de Invención que se solicita por veinte 

naos? para EspaHa, de acuerdo con la vigente Legislación, de 
10.' berá recaer Bobre: "PROCEDIMIENTO Y DISPOSITIVO PARA MEJORAR 

EL RENDIMIENTO DE UN MOTOR DE COMBUSTION INTERNA", con Prio­
ridad de las Demandas de Patente en Francia núms. 77 06 614 de 
fecha 7 de Marzo de 1977 y 78 04 140 de fecha 14 de Febrero 
de 1978, según las características esenciales de las alguien 

15. tes: _____________ ____________________ . ...

20.

25.

30.
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R E I V I N D I  C A C T O  R E S  _ , .
1. - Procedimiento y 'dispositivo ̂ ars manyar 3^ —  

rendimiento de un motor de combustión interna tal como un mo 
tor Diesel, asegurando de una parte td barrido eficaz de —

5. los cilindros principalmente a las bajas cargas y/o a las ba 
jas velocidades del motor, y de otra parte una disminución - 
de la relación de compresión efectiva que provoca una reduc­
ción de las temperaturas con preferencia a las cargas eleva­
das y/o a las velocidades elevadas del motor, caracterizado 

10. dicho procedimiento porque consiste en constituir, para cada 
cilindro y para cada ciclo de funcionamiento, una reserva - 
de aire comprimido, durante la fase de admisión, con el aire 
de admisión y en comprimirla retardando el cierre de la vál­
vula de admisión notablemente más allá de los valores hábi—  

15. tuales, por ejemplo, de más de 508 de ángulo de rotación del 
árbol-manivela.

2. - procedimiento según la reivindicación 1, carao 
terizado porque consiste en barrer cada cilindro antes cita­
do por la expansión del aire comprimido antes citado al co—

20. mienzo de la fase de barrido del ciclo siguiente.
3. —  Procedimiento según la reivindicación 1 ó 2, - 

caracterizado porque consiste en constituir la reserva de —  
gas comprimido antes citada en el conducto de unión del ci­
lindro con el colector de admisión asociado.

25. 4.- Procedimiento según una da las reivindicacio­
nes precedentes, caracterizado porque consiste en crear una 
fügz de derivación al nivel de la reserva de gas comprimido 
antes citada en dirección del colector de admisión, para re­
ducir principalmente la relación de compresión efectiva, con 

30. preferencia a las cargas elevadas y/o a las velocidades ele-
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vadas. ,
5.- Dispositivo para mejora? el rendimiento de un 

motor de combustión interna. según el procedimiento de una - 
de las reivindicaciones anteriores, cuyo dispositivo está ca 

5. racterizado porque comprende un obturador anti-retomo aloja 
do en el conducto de admisión. ya sea en la culata o bien en 
la tubería de unión del colector de admisión con la culata, 
siendo delimitada la reserva de gas antes citada entre la —  
válvula de admisión y dicho obturador.

10, 6.- Dispositivo según la reivindicación 5# caracte,
rizado porque comprende igualmente al menos una tubería de - 
derivación montada entre el colector de admisión y la tube­
ría de unión asociada y desembocando en la misma en un punto 
situado debajo del obturador mencionado, comprendiendo dicha 

15. tubería de derivación una válvula cuyo grado de apertura es 
regulable.

7,- Dispositivo según la reivindicación 6, caracte 
rizado porque la tubería de derivación antes citada se con­
funde con el conducto de admisión, siendo solidario el obtu- 

30. rador anti-retomo antes citado de la válvula antes citada y 
estando constituido por orificios axiales previstos en la ca 
beza de la válvula y, por ejemplo, por una membrana solida­
ria de la cabeza de válvula y susceptible de obturar dichos 
orificios.

25. 8.- Dispositivo según la reivindicación 6 ó 7, car-
racterizado porque el grado de apertura de la válvula antes 
citada se realiza por un mando externo en función por ejem­
plo de la velocidad y/o de la carga del motor, y tiene por - 
lo menos dos valoras respectivamente mínimo y máximo o varía 

30. de manera discreta o continua entre estos dos valores límites.
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9*—  Dispositivo segdn la reivindicación 8,, cardóte 
rizado porque^ en posición Ide- cierre dé lar váJyuIa ̂ ites ci­
tada, el obturador anti-retomo antes citado permite el paso 
de la carga de aíre o de la mezcla de admisión hacia el ci—  

5. lindro e impide la impulsión de la mezcla ya introducida en 
este cilindro y ello, en el arranque, a las bajas cargas y/o 
a las bajas velocidades.

10,- Dispositivo segdn la reivindicación 8, carac­
terizado porque la válvula antes citada en posición de aper- 

10, tura autoriza de una parte el paso de la carga de aire o de 
la mezcla de admisión hacia el cilindro, y de otra parte una 
impulsión de IgAezcla ya introducida en el cilindro, y ello 
gracias a las cargas elevadas y/o a las velocidades elevadas 
del motor,

15. 11.- "PROCEDIMIENTO Y DISPOSITIVO PARA MEJORAR EL
RENDIMIENTO HE UN MOTOR DE COMBUSTION INTERNA".

Segdn queda sustancialmente descrito en la presenr-
,../*,.
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te Memoria que consta de veintioua*turoho jas, escritas a má­
quina por una sola cara gr accmpaBada de. dibujos.,

Madrid,  ̂ 7
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SOCIETE D'ETUDES DE MACHINES 
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