Toda la energia que genera un motor tiene su origen
en la cdmara de combustion, un infierno de bolsillo en
el que las ventanas -valvulas- no paran de abrirse y
cerrarse. Por eso alli siempre hay corriente.
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| proceso de renovacion de
gases en un motor diesel o
gasolina tiene lugar me-
diante la apertura o cierre
de los conductos de admi-
S sién y escape. A los ele-
mentos encargados de realizar esta
funcién se les denominan valvulas.

Antiguamente se utilizaban dife-
rentes tipos de vélvulas pero hoy
diz se utilizan (nicamente valvulas
de “plato”.

Este tipo de valvulas presentan
unz buena superficie de paso y un
coeficiente elevado de flujo, bajo
nivel de rozamiento y un coste re-
ducido.
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Un motor convencional incorpo-
ra en cada cilindro una valvula de
admisién y otra de escape. El ta-
mafio de la primera es mayor que
el de la segunda. El motivo es la di-
ferente velocidad de paso de los
gases a través de ellas.

Cuando el pistén desciende en la
carrera de admisién, la vélvula de
llenado se abre. El vacio que provo-
ca el pistén al descender por el ci-
lindro aspira el aire de admision,
que una vez comprimido y quemado
es de nuevo empujado por el piston
a través del cilindro hacia la valvula
de escape, realizando un auténtico
“barrido y vaciado” del cilindro.

La resistencia mecanica y la re-
frigeracion, asf como problemas de
dilatacién en la culata, limitan el
tamafio de las véalvulas. Si las val-
vulas son muy grandes, la distancia
entre los asientos de cierre de la
culata es muy reducida, favore-
ciendo la formacién de grietas de
origen térmico. Ademas, los mue-
Iles de cierre tienen que ser muy
fuertes y restan reprise al motor.

En motores de altas prestaciones
es necesario optimizar el proceso
de renovacion de la carga para au-
mentar la potencia y el rendimien-
to de la mecénica, sobre todo
cuando el régimen de giro es eleva-
do (a muchas revoluciones).

Mediante vélvulas miltiples se
consigue una relacién entre la su-
perficie de las valvulas y la del pis-
tén mayor que con tan sélo dos val-
vulas por cilindro.

Al aumentar el nimero de valvu-
las, éstas son mas pequefias, consi-
guiendo disminuir las tensiones tér-

El rendimiento a bajo régimen de
algunos motores multi-valvulas
mejora con sistemas de distribu-
don variable.

El Audi Allroad es uno de los
pioneros entre los motores de
cinco vélvulas por dlindro.

micas en cada una. Se reducen los
esfuerzos mecanicos como conse-
cuencia de su menor peso y se favo-
rece la evacuacién del calor a través
de la superficie de cierre.

La configuracion de las valvulas
mdltiples puede ser de dos formas.
En la primera de ellas se adopta
una gran valvula de escape y dos
mas pequefias de admision. El em-
pleo de una sola valvula de escape
reduce las pérdidas térmicas en los
gases quemados, con lo que el ca-
talizador alcanza mas rapidamente
su temperatura optima de funcio-
namiento, reduciendo el nivel de
emisiones contaminantes que sale
por el escape. Algunos fabricantes
optan por instalar una solucion
contraria a la anterior, es decir, una
valvula de admisién y dos més pe-
quefias de escape.

Con dos vélvulas de admision y
dos de escape se optimiza al méxi-
mo el intercambio de flujos del
motor. Ademas como las véalvulas



Las vélvulas son el elemento
fundamental de la distribu-
cion en los motores de com-
bustion de cidlo altemativo.
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Las valvulas regulan la entrada y
salida de los gases en el motor

son mas pequerias, los muelles de
accionamiento son menores, per-
mitiendo al motor subir mas de re-
voluciones y mas rapidamente. El
estudio combinado de la distribu-
cion de las valvulas y de la posicién
de la bujia de encendido en los
motores de gasolina permite crear
dentro del cilindro un nivel de tur-
bulencia que aprovecha al maximo
el combustible, obteniendo mas
potencia con un menor consumo y
un nivel de emisiones de escape
mas reducido. En los motores tur-
bodiesel, la turbulencia que se
consigue con dos valvulas de admi-
sion favorece el contacto entre el
aire comprimido en el cilindro y el
gasoil, mejorando la combustién.

La tecnologia multivalvula es la
forma mas sencilla de aumentar la
potencia. El aumento del flujo de
la mezcla y gases de escape que
entran y salen de los cilindros me-
jora la combustion y el rendimiento
del motor,

El desarrollo de nuevos materia-
les y la mejora de las técnicas de
mecanizado facilitan la construc-
cion de culatas multivalvulas, con
un coste cada vez mas ajustado.
Ademas siempre resulta mas eco-
némico potenciar un motor que di-
sefiar uno nuevo.

El aumento de potencia obteni-
do con la incorporacion de una cu-
lata multivalvula ronda el veinte
por ciento, concentrandose el in-
cremento de caballos en la zona
alta del cuentavueltas. El consumo
en igualdad de condiciones que en
un motor convencional de dos val-
vulas por cilindro, disminuye. Pero
si hacemos uso de su mayor poten-
cial, l6gicamente aumenta.

La electrénica ha revolucionado
el mundo del motor, pero todavia
se pueden mejorar aspectos meca-
nicos y dinamicos gracias a los
nuevos materiales. Con las culatas
multivalvulas, los motores respiran
a “pleno pulmén “.
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NOTODO SONVENTAAS
CUANDO ELEGIR UN MULTIVALVULAS

La multiplicacion del nimero de valvu-
las en los motores tiene muchas venta-
jas, que se traducen en un incremento
importante de potencia. ;Significa eso
que un motor multivalvulas es siempre
“mejor” que su equivalente de solo dos
por cilindro? Aunque la creencia general
es que sf, en la mayoria de los casos
esto no es cierto. Esta paradoja guarda
relacion con la “calidad” de los caballos
de cada motor. Lo que los fabricantes
anuncian en sus fichas técnicas es la
potencia maxima que entrega la meca-
nica. Esta cifra se refiere a un régimen
de giro determinado (por ejemplo, 130
CVa5.300 rpm en un multivalvulas
cualquiera), y se refiere al rendimiento
del motor cuando rodamos a esas revo-
luciones concretas. Posiblemente el
motor equivalente de dos valvulas en-
tregue 111 CV a 5.000 rpm, y al com-
prar el 16 valvulas hayamos ganado un
17% de potencia. Pero, ;cuantos con-
ductores conducen su coche a 5.300
rpm? Muy pocos, y no siempre. La mayo-
ria de nosotros cambiamos de marcha,
en coches de gasolina, a unas 4.000
rpm, y rodamos normalmente incluso
por debajo de las 3.000 (haga la prueba
con su propio coche). En este caso usted
nunca utilizara los 130 CV del 16 valvu-
las, que ademas probablemente se ha-
bran conseguido a base de perder po-
tencia en baja (precisamente al régi-
men al que usted conduce). En el caso
que hemos puesto de ejemplo, y es lo
mas habitual, el mator de ocho valvulas
{en azul en el gréfico superior) entrega a
bajo y medio régimen mas potencia que
el 16V (cuya curva de potencia repre-
sentamos en rojo). Es decir: si usted

conduce por debajo de 4.000 rpm, a
todos los efectos para usted el ocho val-
vulas es mas potente que el 16, y la res-
puesta del motor cuando acelere serd
mas contundente. La tnica justificacion
racional, en términos de potencia, para
que alguien elija la mecénica multival-
vulas seria que necesitase conducir ha-
bitualmente cerca del régimen maximo
del motor, como ocurre en competicion o
con las personas que viajan habitual-
mente por autovias y autopistas (te-
niendo en cuenta que hablamos de ve-
locidades ilegales en Espaia).

Esta pérdida de rendimiento de los mo-
tores multivalvula a bajo y medio régi-
men se debe a que, para obtener poten-
cia en alta, la velocidad de los gases en
la camara de combustidn tiene que ser
muy rapida. Es necesario que las valvu-
las cumplan un “timing” muy preciso
en cuanto al periodo que permanecen
abiertas y a la relacion entre la apertura
de las de admision y las de escape. Y
este “timing” ideal varia con el régimen
de giro del motor, lo que obliga a elegir a
que régimen queremos que el motor
funcione “redondo”. Por eso los motores
multivalvulas “tradicionales”, que pri-
man la potencia maxima, pierden algo
de fuerza en baja. La solucién ideal
llega con los sistemas electronicos de
distribucion variable (curva verde), cuya
funcién consiste en adaptar, segin el
régimen del motor, los tiempos de aper-
tura y cerrado de las valvulas y el deca-
laje entre las de admision y las de esca-
pe, optimizando la respuesta desde el
ralenti hasta el corte de inyeccidn.

José Ramén Oller
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