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DESCRIZIONE

La presente invenziong si riferisce ad un‘unitd
di controllo del rafireddamento per un motore a com-
busticne interna a cilindri multipli raffreddato ad
acgua avenite un wmeccanismo di disattivazione deil
cilindri.

Nel caso d4di un motore a combustione inferna a
cilindri multipli del tipo in grado &i disattivare
alcuni dei suol cilindri, 1 cilindri che songe stati
disattivati per lungo tempo sone talvolta riscaldati
in mode incowmpleto guande il motore ritorna ad una
condizione di funzionamento in cul tuttlil 1 cilindri

sono attivati.
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Allo scopo di prevenire una tale condizione di
riscaldamento incompleto, un certo motore a combu-
stione interna a cilindri wultipli & controllato in
modo che le valvole del motore posgance alternare in
mode ripetitivo la loro attivazione e la loro disat-
tivazione secondo modalitd impostate in precedenza di
azionamento e di arvesto delle wvalvele del motore
mentre il motore é fatto funzioconare con alcuni cilin-
dri disattivati (sl veda la Domanda di Brevebto giap-
ponese n. Hei. 8-93.516}.

Nel caso del motore a combusticne interna a
cilindri amulcipli avente un meccanisme di disattiva-
zione dei cilindri descritto nella Domanda di Bre-
vetto giapponese n. Hei. §-93.516, ciascuno del suol
cilindri & provvisto di mezzi d4di commutazione di
attivazione/disattivazione di valvola per commutare
le wvalvole corrispondenti del motore tra la loro
attivazione e la loro disattivazione indipendantemen-
te dal resto dei cilindri.

In gquesto caso, 1 cilindri multipli sono provvi-
sti dei rispettivi mezzi 4i commutazione di attiva-
zione/disattivazrione di valvola. Cid aumenta il nume-
ro di parti componenti, = rende complicato il con-
trollo dei cilindri. Inocltre, la disposizions dei

mezzi di commutazione di attivazione/disattivazione



di wvalvola rende c¢omplicata la struttura del motore
a combustione interna, ed aumenta 1 costi di fabbri-
cazione.

La presente invenzione & gtata realizzata pren-
dendo in comsiderazione questi problemi. Uno scopo
della presente invenzione consiste nel fornire un‘u-
nitd di controllo del raffreddamente di configurazio-
ne semplice per un motore a combustione interna a
cilindri multipli raffreddato ad acgua avente un
meccanisme di disattivazione dei cilindri, in cui
l17unita di controllo del raffreddamento € in grado di
controllare il flusso di refrigerante, & guindi & in
grado édi evitare che il motore a combusticone interna
sia riscaldato in modeo incompleto guando il motore a
combustione interna ritcerna nella sua condizione
operativa con lfattivazione di tutti i cilindri.

Al fine J4i raggiungere lo scopo precedente,
l7invenzione definita nella rivendicazione 1 consiste
in un’unitd di controllo del raffrsddamento per un
motore a combustione interna a cilindri nmulcipli raf-
freddato ad acgua avente un meccanismo Ai disattiva-
zione dei cilindri comprendente un cilindro a disat-
tivazione programmata ed un c¢ilindro normalmente
attivato in modo da disattivare parzialmente 1 cilin-

dri in funzione della condizione di funzionamento del



motore. L'unitcd 4di contrello del raffreddamento com-
prende: un passagglo di comunicazione attraverso il
guale una camicia di refrigerante di un ¢ilindro nor-
malmente attivato ed una camicia di refrigerante di
un cilindro a disattivazione programmata Comunicano
l7una con 1‘altra, ed attraverso i1l guale un refrige-
rante & fatto passare tra le camicie, in cuil la cami-
cia di refrigerante del cilindro normalmente attivato
costituisce un passaggio di refrigerante formato per
i cilindri normalmente attivati, e la camicia di
refrigerante del cilindr¢ a disattivazione programma-
ta costitulsce un passaggio di refrigerante formato
per i cilindri a disattivazione programmata; un pas-
saggico 4i bypass che diverge dal passaggio di comu-
nicazione, e che bypassa la camicia di refrigerante
deil c¢ilindri a disattivazione programmata; una valvo-
la di contrello di deviaziocone disposta su una sezione
di deviazione in cuil il passaggio di bypass diverge
dal passaggic 4di comunicazione; ed un mezzo di con-
trollo per controllare la valvola di controlle di
deviazione in funzione della condizions di funziona-
mento del motore a combusticne interna.

L invenzione definita nella rivendicazione 2
consiste nell unitd 4i controllo del raffreddamento

come definito nella rivendicazione 1 per il motore a



combustione interna a cilindri multipli raffreddato
ad acgua avente un meccanismoe di disattivazione dei
cilindri, in cui l7unitad di contreollo del raffredda-
mentoe & caratterizzata dal fatto che il motore a
combustione interna & controllato in modo che sol-
tanto i cilindri normalwmente attivati siano attivati
durante 1l riscaldamento del motore a combustione
interna, e durante il funzionamento normale del vei-
colo, ed in modo che tutti i cilindri siano attivati
mentre il motore a combustione interna deve fornire
una potenza di uscita non inferiore ad una potenza
predeterminata. L’'unitd 4i controllo del raffredda-
mento € incltre caratterizzata dal fatto che: durante
1l riscaldamento del motore a combusticne interna, i
mezzi di controllo conbrellanc la valvola di contrel-
1o di deviazione in modo che, J4dopo essere passato
nella camicia di refrigerante dei cilindri normalmen-
te attivati, il refrigerante passi nel passaggio di
bypass senza passare nella camicia di refrigerante
dei cilindri a disattivazione programmata; dopo il
completamento del riscaldamento, c¢on la temperatura
del refrigerante nella camicia di refrigerante dei
cilindri normalments attivati c¢he aumenta ad una
temperatura predeterminata, 1 mezzi di controllo

controllano la valvola 4i controlleo 41 deviazione in



modo che, dopo il passaggio nella camicia di refri-
gerante dei cilindri normalmente attivati, il refri-
gerante passi in una guantitd adeguata nella camicia
di refrigerante dei c¢ilindri a disattivazione pro-
grammata in una cendizione in cul la guantitd non
deve permettere che la temperatura del refrigerante
nella camicia di refrigerante dei cilindri normalmen-
te attivatil diminuisca sotto una temperabura minima
predeterminata del refrigerante impostata separata-
mente; e, durante l/attivazione di tutti 1 cilindri,
i mezzi di controllo contrellanc la valvola di con-
trello di deviazione in modo che, dopo il passaggic
nella camicia di refrigerante deil cilindri normalman-
te attivatl, i1l refrigerante passi nella camicia d4di
refrigerante dei ¢cilindri a disattivazione programme-
ta senza passare nel passaggic di bypass.

L’ invenzicne definita nelia rivendicazione 3
consiste in un’unitd 4di controllo del raffreddamento
per un motore a combustione interna a c¢ilindri multci-
pli raffreddato ad acgua avente un meccanismo di
disattivazione dei cilindri comprendente un cilindro
a disattivazione programmata ed un cilindre normal-
mente attivato in modo da disattivare parzialmente i
cilindri in funzione della condizione di funziona-

mento del motore. Liunitd di controllo del raffredds-



mento comprende: un passaggic 41 comunicazione attra-
verso 1l gquale una camicia di refrigerante dei cilin-
dri normalmente attivatl ed una camicia di refrige-
rante del cilindri a disattivazione programmata comu-
nicane l'una con 1l’altra, ed attraverso il quale un
refrigerante & fatto passare tra le camicie, in cul
la camicia di refrigerante dei cilindri normalmente
attivati costituisce un passaggico di refrigeranke
formato per 1 c¢ilindri normalmente attivati, e la
camicia di refrigerante dei cilindri a disattivazione
programmata Ccostituisce un passaggio di refrigsrante
formato per i cilindri a disattivazicone programmata;
un passaggic di bypass che diverge dal passaggio di
comunicazione, e che bypassa la camicia di refrige-
rante dei cilindri a disattivaziona programmata; una
valvola di regolazione della portata disposta sul
passaggic di bypass; & mezzli di controlleo per con-
trollare la valvola di regolazicone della portata in
funzione della condizione di funzionamento del motore
a combustione interna.

L' invenzione definita nella rivendicazione 4
consiste nell’unitd 4di controllce del raffreddamento
come definito nella rivendicazicone 3 per il motore a
combustione interna a cilindri multipli raffreddato

ad acgua avente un meccanismo di disattivazicne dei



cilindri, in cui lfunitd 41 controllo 821 raffredda-
mento € caratterizzata dal fatto che 11 motore a
combustione interna & controllato in modo che soltan-
to 1 cilindri normalmente attivati sianc attivati
durante 1l riscaldamento del motore a compbustione
interna, e mentre un veicolo funziona normalmente, ed
in modo ¢he tutti 1 cilindri sianc atfivati mentre il
motore a combustione interna deve fornire in uscita
una potenza non inferiore ad una potenza predetermi-
nata. L'unitd di controllo del raffreddamento & inol-
tre caratterizzata dal fatto che: dopo che la cempe-
ratura del refrigerante nella camicia di refrigerante
dei cilindri normalmente attivati & aumentata ad un
temperatura predeterminata, 1 mezzi 4i controllo
controllano la valvola di regolazione della portata
in mode che, dopo i1l passaggic nella camicia 41 re-
frigerante dei c¢ilindri normalmente attivati, il
refrigerante passi in una guantitd adeguata nel pas-
saggio di bypass in una condizione in cul la quantitad
non deve permsttere che la temperatura del refrige-
rante nella cawmicia di refrigerante deli cilindri
normalmente attivati diminuisca sotto una temperatura
minima predeterminata del refrigerante impostata
separatamente; e, durante 1l’attivazione di tuteti 1

cilindri, i mezzi di controllo chiudono il passaggio



di bypass chiudendo la valvola di regeolazione della
portata, in modo che, dopo il passaggio nella camicia
di refrigerante dei ¢cilindri normalmente attbivaci, 11
refrigerante passi nella camicia di refrigerante dei
cilindri a disattivazione programmata senza passare
nel passaggioc 4i bypass.

‘invenzione definita nella yivendicazione 5
consiste in un‘unitd di controllo del raffreddamento
per un motore a combustione interna a ¢ilindri multi-
pli raffreddate ad acqua avente un meccanismo di
disattivazione dei cilindri comprendente un cilindro
a disattivazione programmata ed uvn cilindro normal-
mente attivato in meodo da disattivare parzialmente i
cilindri in funzione della condizione di funzionamen-
to del motore. L'unitd di contrello del raffreddamen-
to comprende: un passaggic di comunicazione attraver-
so 11 guale una camicia 41 refrigerante de2i cilindri
normalmente attivati ed una camicia di refrigerante
dei ¢ilindri a disattivazione programmata comunicano
1'una con l'altra, ed attraversc il gquale un refrige-
rante & fatto passare tra le camicie, in cui la cami-
cia di refrigerante deil cilindri normalmente attivati
costituisce un passaggio di refrigerante formato per
1 ¢ilindri normalmente attivati, e la camicia di

refrigerante del cilindri a disattivazione programma-



ta costituisce un passaggio 4i refrigerante formato
per i1 cilindri a disattivazione programmata; un pas-
saggio di bypass che diverge dal passaggioc di comuni-
cazione, e che bypassa la camicia di refrigerante dei
c¢ilindri a disattivarzrione programmata; una prima
valvola di regolazione della portata disposta sul
passaggic di bypass; una sgeconda valvola di regola-
zione della portata disposta in un punto a valle di
una sezione di deviazione 1in cui il passaggio di
bypass diverge dal passaggico di comunicazicne; e
mezzi di controllo pexr contrellare la prima valvola
di regolazione della portata e la seconda valvela di
regolazione della portata in funzione della condizio-
ne di funzicnamento del motore a combustiong interna.

Lfinvenzione definita nella rivendicazione §&
consiste nell’unitd di contrello del raffreddamento
come definito nella rivendicazione 5 per il motore a
combustione interna a cilindri multipli raffreddato
ad acgua avente un meccanisme 4i disattivazione del
cilindri, in cul l’unitd di controllo del raffredda-
ments € caratterizzata dal fatto che il motore a
combustione interna & controllato in modo che sol-
tanto i cilindri normalmente attivati siano attivati
durante il riscaldamento del motore a3 combustione in-

terna, e durante 11 funzionamento normale del veico-



le, 4 in mogdo che tutti i ¢ilindri sianc attivati
mentre il motore a combustione interna deve fornire
in uscita una potenza neon inferiore ad una potenza
predeterminata. L 'unitd di controllo del raffredda-
mento & incltre caratterizzata dal fatto che: durante
1l riscaldamento del motore a combustione incerna, i
mezzi di contrello aprone la prima valvola di regola-
zione della portata e chiudono la seconda valvola di
regolazione della portata in modo che, dopo il pas-
saggio nella c¢amicia di refrigerante dei cilindri
normalmente attivati, il refrigerante passi nel pas-
saggic di bypass senza passare nella camicia di re-
frigerante dei cilindri & disattivazione programmata;
dopo 1l complemento del riscaldamente, con la tempe-
ratura del refrigerante nella camicia di refrigerante
dei cilindri normalmente attivati che aumenta ad una
temperatura predeterminata, i mezzi di controllo
controllance la prima valvola di regolazione della
portata e la seconda valvola di regolazione della
portata in modo che, dopo il passaggio nella camicia
di refrigerante dei cilindri normalmente attivagi, il
refrigerante passi in una guantita adeguata nellsa
camicia di refrigerante dei cilindri a disattivazione
programmata in una condizione in cuil la guantitd non

deve permetters che la temperatura del refrigerante
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nella camicia di refrigerante del cilindri normalmen-
te attivatl diminuisca sotto una temperatura minima
predeterminata del refrigerante lmpostata separata-
mente; e, durante l’attivazione di tutti i cilindri,
i mezzi di contrello chiudono la prima valvola di
regolazione della portata ed aprono la seconda valvoe-
la 41 regolazione della portata in modo che, dopo il
passaggio nella camicia di refrigerante dei cilindri
normalmente attivati, il refrigerante passi nella
camicia di refrigerante deil ¢ilindri a disattivazione
programmata senza passare nel passaggic di bypass.
L’ invenzione definita nella rivendicazione 7
consiste nell’unitd di contreollo del raffreddamento
come definito in una gqualsiasi delle rivendicazioni
da 1 a 6 per il motore & combusgtione interna a ¢ilin-
dri multipli raffreddato ad acqua avente 1l meccani-
smo di disattivazione dei ¢ilindri, in cui l’unicad di
controllo del raffreddamento € caratterizzata dal
fatto che il motore a combustione interna & un motore
a combustione interna a vV anteriore/posteriors monta-
to su un veicole, e costruito in medo che i cilindri
normalmente attivati sianc inclinati in avanti ri-
spette al veicolo, ed i cilindri a disattivazione
programmata siano inclinati all’indietro rispetto al

veicolo, in modo che il motore a combustione interna



abbia la forwma di una lettera V in una vista latera-
le.

L‘unicd di controlle del raffreddamento come
definitco nella vivendicazione 1 per 11 motore a com-
bustione interna a cilindri multipli raffreddato ad
acqua avente il meccanismo di disattivazione deil
cilindri & realizzato in modo da poter far si che la
valvola di controllo di deviazione imposti un rappor-
to di deviazione tra una portata del refrigerante
nella camicia di refrigerante dei cilindri a disatti-
vazione programmata ed una portata del refrigerante
nel passaggio 4i bypass a causa della sua configura-
zione semplice comprendente la valvela di controlle
di deviazione nella sezione di deviazione in cui il
passaggic di bypass diverge dal passaggic di comuni-
cazione attraverso il guale la camicia di refrigeran-
te dei cilindri normalmente attivati e la camicia di
refrigerante del cilindri a disattivazione programma-
ta comunicane l'una con lfaltra. Inoltre, i wmezzi 4i
controllo sono realizzati in modo da controllare la
valvola di controllo di deviazione in funzione della
condizione di funzionamento del motore a combustione
interna. Per guesta ragione, mentre il motore a com-
bustione interna sta funzionando con lfattivazione

soltanto deil cilindri normalmente attivati, 17 unita



di controllce del raffreddamentc € in grade 4i con-
trollare la valvela di controllo di deviazione in una
certa condizione di guida in modo che una parte del
refrigerante che passa nella camicia di refrigerante
dei cilindri normalmente attivatli possa passare nella
camicia di refrigerante dei cilindri a disattivazione
programmata, evitando 41 conseguenza che il motore a
combustione interna sia riscaldato in modo incompleto
guando il motore a combustiong interna ritorna nella
sua condizione di funzionamento con 1’attivazione di
tucti i cilindri.

L'unita di controlleo del raifreddamento come
definito nella rivendicazicneg 2 per il metore a com-
bugtione interna a cilindri wmultipli raffreddato ad
acqua avente 1l meccanismo di disattivazione dei
cilindri fa si che il motore a combustione interna
acceleri il suoc riscaldamento, poiché 1/unitd@ 4di con-
trello del raffreddamento & realizzata in modo da
attivare soltanto 1 c¢ilindri normalmente attivati
durante 1l riscaldamento del motore a combustione
interna, e Jdurante il funzionamento del wveicolo sz
motore, € poiché 1’unitd di controllo del raffredda-
mento & realizzata in modo da effettuare il controllo
in maniera tale per cui tutti i1 c¢ilindri sianc acci-

vatl mentre 11 motore a combustione interna deve
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fornire in uscita una potenza non inferiore alla
potenza predeterminata, ed anche poiché 17unitd di
controllo del raffreddamento & realizzata in modo da
contrellare la valvola di contrello di deviazione in
modo che, dopo il passaggio nella camicia di refri-
gerante dei cilindri normalmente attivati, il refri-
gerante passi nel passaggio di bypass senza pasgare
nella camicia 41 refrigerante dei cilindri a disatti-
vazione programmata durante il riscaldamento del
motore a combustione interna.

Dopo il completamento del riscaldamento con la
cemperatura del refrigerante nella camicia di refri-
gerante dei cilindri normalmente attivati che aumenta
alla temperatura predeterminata, 1'unitd di controllo
del raffreddamento € realizzata in modo da controlla-
re la valvola di controllo di deviazione in modo che,
dopo il passaggio nella camicia di refrigerante dei
cilindri normalmente attivati, 11 refrigerante passi
in vna gquantitd adeguata nella camicia di refrigeran-
te dei c¢ilindri a disattivazione programmata nella
condizione in cul la quantitd non deve permettere che
la temperatura del refrigerante nella camicia di
refrigerante dei ¢ilindri normalmente attivati dimi-
nuisca sotto la temperatura predeterminata impostata

separatamente. Per questa raglone, l'unitda d4di con-



a

trollo del raffreddamente 2 in grado di riscaldare i
cilindri che non sone al momento attivati, e 4di con-
seguenza di evitarve che il wmotore a combustione in-
terna sia riscaldatce in modo incompleto gquando il
motore a combustione interna ritorna nella sua condi-
zione di funzionamento con l’attivaziona @di tutti i
cilindri.

Incltre, mentre tutti i cilindri sono attivarci,
l17unicd di controllo del raffreddamento & realizzata
in mode da controllare la valvola di contreollo di
deviazione in modo che, dopo il passaggio nella cami-
cia di refrigerante dei cilindri normalmente attiva-
ti, il refrigerante passi nella camicia di refrige-
rante dei cilindri a disattivazione programmata senza
passare nel passaggio di bypass. Per questa ragione,
l7unitad 4i controllo del raffreddamento & in grado di
raffreddare in modo efficiente tutti i cilindri.

L/‘unita di controlle del raffreddamentc come
definito nella rivendicazione 3 per il motore a com-
busticone interna a c¢ilindri multipli raffreddatce ad
accqua avente 1l meccanismo di disattivazione dei
cilindri & realizzata in wodo da far si che la valvoe-
la di regolazione della portata regoli non soltanto
la portata del refrigerante nel passaggio 4i bypass,

ma anche la portata del refrigerante nella camicia di



refrigerante dei cilindri a disattivazione programma-
ta, a causa della sua configurazioneg semplice com-
prendente la valvola di regolazione della portata nel
passaggio di bypass che diverge dal passaggio 4di
comunicaziong attraverse il quale la camicia di re-
frigerante dei cilindri normalmente attivati e la
camicia di refrigerante dei ¢ilindri a disattivazione
programmata comunicane l1'una con l'altra, in cui il
passaggio di bypass bypassa il passaggio di refrige-
rante dei cilindri a disattivazione programmata.
Inoltre, 1 mezzi di controllo sono realizzati in modo
da controllare la valvola di regolazione della porta-
ta in funzione della condizione di funzionamento del
motore a combustione interna. Per questa ragione,
mentre il motore a combustione interna sta funzionan-
do con l'attivazioneg scoltanto del cilindri normalmen-
ce attivati, l17unitd di controllo del raffreddaments
& in grado di controllare la valvola di regolazicne
della portata in una certa condizicne di guida in
modo che una parte del refrigerante che passa nella
camicia di refrigerante dei c¢ilindri normalmentce
attivati possa essere fatta passare nella camicia 4i
refrigerante dei cilindri a disattivazione programma-
ta, e di conseguenza di evitare c¢he 1l motore a com-

bustione interna sia riscaldato in modo incompleto



quando il motore a combustione interna ritorna nella
sua condizione di funzionamento con l’attivazione di
tutti i cilindri.

Lfunitd di controllo del raffreddamento come
definite nella rivendicazione 4 per il motore a com-
busticone interna a cilindri multipli raffreddato ad
acgqua avente 1l meccanismo di disattivazione deil
cilindri & realizzata in modo da attivare soltanto i
cilindri normalmente attivati durante i1l riscaldamen-
to del motore a combustione interna, e durante il
funzionamento normale del veicols a motore. Incltre,
1'unitd di contreollo del raffreddamento & resalizzata
in modo da eseguire il controllo in maniera tale per
cui tubti 1 cilindri siano attivati mentre il wmotors
a combustione interna deve fornire in uscita una
potenza non inferiore zalla potenza predeterminata.
Inoltre, dopo che la tempeératura del refrigerante
nella camicia di refrigerante dei ¢ilindri normalmen-
te attivati 2 aumentata ad una temperatura predeter-
minata, l’unitd 43 controllo del raffreddamento &
realizzata in modo da controllare la valvola di rego-
lazione della portata in modo che, dopo i1l passaggio
nella camicia di refrigerante dei cilindri normalmen-
fe attivati, 1l refrigevante passi in una guantita

adeguata nel passaggio di bypass nella condizione in



cul la quantitd non deve permettere che la temperatu-
ra del refrigerante nella camicia di refrigerante dei
cilindri normalmente attivati diminuisca sotto la
remperatura minima predeterminata del refrigerante
impostata separatamente. Come risultato, 11 contrello
del raffreddamento & in grado di far si che una guan-
titd adeguata di refrigerante passi nella camicia di
refrigerante del cilindri a disattivazione programma -
ta disattivati, e guindi di riscaldare 1 cilindri
disattivati, ed anche, di conseguenza, di evitare che
il moteore a combustione interna sia riscaldato in
modo incompleto guando il motore a combusiione inter-
na ritorna nella sua condizione di funzionamentso con
l'attivazione di tuttl i cilindri.

Mentre tutti i c¢ilindri sono attivati, 1l unita
di controlle del raffreddamento € realizzata in modo
da controllare la chiusura del passaggio di bypass
chiudendo la valvola di regolazione dells portata, in
modo che, dopo il passaggio nella camicia di refrige-
rante dei cilindri normalmente attivati, 11 refrige-
rante passi nella camicia di refrigerante dei cilin-
dri a disattivazione programmata genza passare nel
passaggio di bypass. Per guesta ragione 1l7unita di
controllo del raffreddamento & in grado di raffredda-

re in modo efficiente tuttil 1 cilindri.



Liunita di controllo del raffreddamentce come
definito nella rivendicazione 5 per il motore a com-
hustione interna a cilindri wmultipli raffreddato ad
acgua avente 1l meccanismo di disattivazione dsi
cilindri & realizzata in modo da controllare la prima
valvela di regolazione della portata e la seconda
valvola di regolazione della portata in funzione
della condizione di funzioconamento del motore a combu-
stione interna a causa della sua configurazione sem-
plice comprendente: 1la prima valvola di regolazione
della portata disposta sul passaggico di bypass che
diverge dal passaggio di comunicazione attraverso il
guale la camicia di refrigerante dei c¢cilindri normal-
mente attivatl e la camicia di refrigerante dei ci-
lindri a disattivazione programmata comunicance 1 una
con 1’7altra, in cul il passaggio di bypass bypassa la
camicia 4i refrigevrante dei cilindri a digattivazions
programmata; e la seconda valvela di regelazione
della portata disposta nel punto a valle della sezic-
ng di deviazione in cul il passaggio di bypass diver-
ge dal passaggloe di comunicazione. Per guesta ragio-
ne, mentre il motore a combustione interna sta fun-
zionando soltanto con l1/attivazione del ¢ilindri noxr-
malmente attivati, l7unitd 4i contrello del raffred-

damento @ in grado di controllare la prima e la se-



conda valvola di regelazione della portata in una
certa condizione di funzionamento del motore a combu-
stione interna in modo che una parte del refrigerante
che passa nella camicia di refrigerante dei cilindri
normalmente attivatl possa essere fatbta passare nella
camicla di refrigerante dei c¢ilindri a disattivazione
programmata, e di conseguenza di evitare che il moto-
re a combustione interna sia riscaldato in modo in-
completo guando il motore a combugtlone interna ri-
torna nella sua condizione di funzionamento con 17at-
tivazione di tutbti i ecilindri.

Lunitd di controllo del raffreddamento come
definito nella rivendicazione & per il meoters a com-
bustione interna a cilindri multipli raffreddato ad
acqua avente 11 meccanismo di disattivazione dei
cilindri & realizzato in modo da attivare soltanto i
cilindri normalmente attivati durante il riscaldamen-
to del motore a conbustione interna, € mentre i1l vei-
colo a motore sta funzionande normalmente. Inolire,
I'unicd 4i controllo del raffreddamento & realizzata
in modo da eseguire 1l controllo in maniera tale per
cui tutti i1 cilindri siane attivatli mentre 1l motore
a combustione interna deve fornire in uscita una
potenza non inferiore alla potenza predeterminata.

Inoltre, l1’unitd di controllc del raffreddamento &



realizzata in modo da controllare 1l/apertura della
prima valvola di regolazione della portata e la chiu-
sura della saconda valvola di regolazione della por-
tata in modo che, dopo 1l passaggio nella camicia di
refrigervante dei c<¢ilindri normalmente attivati, 11
refrigerante debba passare nel passaggio di bypass
senza passare nella camicia di refrigerante del ci-
lindri a disattivazione programmata. Per gquesta ra-
gicne, l'unitd di contrello del raffreddamento acce-
lera il riscaldamento.

beopo 1l completamento del riscaldamento con la
temperatura del refrigerante nella camicia di refri-
gerante del cilindri normalmente attivati che aumenta
alla temperatura predeferminata, 1 unita di controllo
del raffreddamento & realizzata in modo da contreolla-
re la prima valvola di regolazione della portata e la
seconda valvola di regeolazione della portata in ma-
niera tale per cul, dopo il passaggio nella camicia
di refrigerante dei cilindri normalmente attivatri, il
refrigerante debba passare in una guantita adeguata
nella camicia di refrigerante dei cilindri a disatti-
vazione programmata nella condizione in cul la quan-
tita non deve permettere che la temperatura del re-
frigerante nella camicia di refrigerante dei cilindri

normalmente attivacl diminuisca sotto la temperatura



minima predeterminata del refrigerante impostata
separatamente. Per guesta ragione, l'unitd 4di con-
trolleo del raffreddamento 2 in grado &l riscaldare i
cilindri a disattivazione programmata che al momento
nen song attivati, e di conseguenza di evitare che il
motore a combustione interna gia riscaldato in modo
incomplete gquande 1l motore a combustione interna
ritorna nella sua condizione di funzionamento con
l7attivazione di tutti i cilindri.

Inoltre, guanto tutti i c¢ilindri sono attivati,
1’unitd di controllo del raffreddamento & realizzata
in modo da controllare la chiusura della prima valvo-
la di regolazione della portata e l‘apertura della
seconda valvola di regolazione della pertata in modo
che, dopo il passaggio nella camicla di refrigerante
dei cilindri nermalmente attivati, il refrigervante
debba passare nella camicia di refrigerante dei ci-
lindri a disattivazicone programmata $enza passare nel
passaggio 41 bypass. Per guesta ragione, 1'unita 4i
controllo del raffreddamento & in grado di raffredda-
re in modo efficiente tutti i cilindri.

La struttura del supporto dell’alberc a camme
come definito nella rivendicazione 7 & destinata al
motore a combustione interna a V anteriore/posteriore

costruitco in modo che il motore a combustione interna




abbla la forma di una lettera V in una vista latera-
le, nella quale struttura i c¢ilindri normalmente
attivati sono inclinati in avanti, ed i cilindri a
digattivazions programmata sono inclinati all’indie-
tro. I cilindri normalmente attivati sono disposti
neélla bancata anteriore del wmotore a combustions in-
terna poiché 2 previsto un maggicr effetto di raf-
freddamento della corrente d‘aria ricevuta dal veil-
colo a motore in marcia. Cosi, la struttura del sup-
porto dell‘albero a camme & in grado di raffreddare
in modo efficiente 1l/intero mcotore a combustione
interna.

Nel seguito saranno fornite desgcrizioni 41 una
forma di attuazione della presente invenzione con
riferimento alle figure da 1 a 5.

La figura 1 rappresenta una vista laterale com-
plessiva di un motore a combustione interna raffred-
daro ad acqua a V anteriore/posteriore a sel ¢ilindri
secondo una forma di attuazione della presente inven-
zione.

La figura 2 rappresenta una vista in sezione
trasversale di una parte lato ammissione di un mecca-
nismo di disattivazione del cilindri guardandc nella
direzione in cul si estende 1l’asse centrale di un

cilindro.



La figura 3 riporta un diagramma schematico di
un‘unita di controllo del raffreddamento comprendente
passaggl &1 circeolazione di refrigerante.

La figura 4 riporta un diagramma schematico di
unn‘unita di controllo del raffreddamento secondo
un‘altra forma d4di attuazione.

La figura 5 riporta ancora un diagramma schema-
tico di un un‘unitd 4di controllo del raffreddamento
gsecondo ancora un’altra forma di attuazione.

Un motore a combustione inferna a guattro templ

OHT {(*overhead camsghaft® - ad aihero z camme in te-

ibs

sta}l 1 montato su un velcolo a motore, che non

-
o

illustrato, & un motore a combustione interna a
anteriore/posteriore a ssi cilindri, che, come
illustracto nella figura 1, comprende un albero a
gomitl {non illustrato) orientato nella direzione di
larghezza del wvelccele a motore, nonchég una fila di
cilindri (bancata anteriore Bf) costituita da tre
cilindri sul lato anteriore del corpo del veicelo a
motore ed una fila di cilindri (bancata posteriors
Br} costituita dagli altri tre cilindri sul lato
posteriore del corpo del veicolo a motore, con le due
file di cilindri formanti un angolec al centro di
¢irca 60°. Il corpo principale del motore & combu-

stione interna a guattro tempo OHC 1 di guesto tipo

3
fond
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g configurato con: un blocco cilindri 2; un basamento
3 fissato integralmente sulla superficie inferiore
del bloceco cilindri 2; delle testate 4 & 4 fissate
integralmente rispettivamente sul vertici della fila
di cilindri disposta in avantil del bloceo ¢ilindri 2
nella direzione longitudine del corpo del veicolo a
motore e sul vertice della fila di cilindri disposta
all’indietro del blocco cilindri 2 nella direzione
longitudinale del corpo del veiccelc a motore; e dei
coperchi delle testate 5 e 5 che coprono rispettiva-
mente le testate 4 e 4.

Dei dispositivi di ammissione, comprendenti
digpositivi 4i valvola di iniezione di carburante e
camere di ammissione, che non sono illustrati nella
presente, sono dispostl nell’ interstizio tra le ban-
cate anteriocre e postericre Bf e Br del motore a
combustione interna a guatiro tempi OHC 1. Inoltre,
dei condotti Jdi scarico, che non sono illustrati
nella presente, sSono rispettivamente collegati alle
superfici e2sterne anteriore e posteriore delle testa-
te 4 & 4 di cilascuna delle bancate anteriore Bf e
posteriore Br.

I tre cilindri della bancata antericre Bf sono
tubtti cilindri normalmente attivati, mente 1 tre

cilindri della bancata posteriore Br sono tutii ¢i-



lindri a disattivazione programmata.

In modo specifice, un meccanismo di commutazione
di disattivazione dei cilindri 20, che & azionato
idrauvlicamente, & montato in un meccanismo di comande
valvole 10 soltanto nella bancata posteriore By tra
la kancata anteriore Bf & la bancata posteriore Br.
La ficgura 2 rappresenta una vista in sezione trasver-
gsale che mostra il wmodo in cui viene vista una parte
di un lato ammissione del meccanismo di disattivazio-
ne dei cilindri 20 da sopra la testata 4 nella stessa
direzione in cui si estende 1l’asgge di uno dei cilin-
dri.

Il meccanismo di comando valvole 10 & disposto
all’interno di una camera 4di comando valveole 11 for-
mata dalla testata 4 collegata all estremitd superio-
re del hilocco ¢cilindri 2 e dal coperchio della testa-
ta 5 collegato all’estremitd superiore della testata
4.

Delle camere di combustiione sono formats tra la
testata 4 e ciascuno degli stantuffi che sono inseri-
ti in modo scorrevole nei rispettivi cilindri formati
nel blocco cilindri 2. Delle luci di ammissicone e
delle luci di scarico, che comunicance con le camere
di combustione corrispondenti, sono formate nella

rtestata 4. Un albero a camme 12, che & azionato in



rotazione ad un numero 41 giri dimezzato rispetto a
gquello dell’albero a gomiti azionato dagli stantuffi,
€& inserito in fori 4i inserimento rispettivamente in
supportl multipli dell’albero a camme che sone forma-
ti integralmente nella testata 4 ad intervalli nella
stessa direzione in cui si estende 1l’asse dell’albero
a camme 12. Lalbero a camme 12 & supportato in modo
girevole dalle sezioni di supporto.

In ¢iascuna camera di combustione, delle valvole
abbinate di aspirazione e delle valvola abbinate di
scarico supportate in wmodo oscillante dalla testata
4 sono azionate dall’alberc a camme 12, dalle camme
13, 14 e 14 dgisposte sull’albeyvc a camme 12, da un
pernc dei bilancieri 16, da bilancieri 17, 18 e 19
supportati in modo oscillante dal perno dei pilancie-
ri 16, nonché dal meccanismo di comando valvole 10
conprendente il meccanismo di commmtazione di disat-
tivazione dei cilindri 20. Delle aperture abbinate
della luce di aspirazione che sono pivd vicine alla
camera di combustione, e delie apsarture abbinate
della luce @i scarico che sono pid vicine alla camera
di combustione, sono aperte e chiuge nelle loro fasi
predeterminate.

I cilindri nella bancata posteriore Br, come

parte del motore a combustione interna 1, sono di-



sattivatl mentre 11 motore wviene fatto funzionare
dando importanza al consumo di carburante in una
condizione di basso carico o simile. A gquesto scopo,
11 meccanismo di comando valvele 10 nella bancata
postericre Br & provvisto del meccanismoe di commuta-
zione di disattivazione dei cilindri 20 per mantenere
chiuse le valvole di aspirazione e le valvole di sca-
rico mentre 1l motore sta funzionande con i cilindri
della bancata posteriore disattivati.

Saranno forunite nel seguito descrizioni princi-
palmente per 11 meccanismo di commutazicone di disat-
tivazione del cilindril 20 disposto pid vicino alle
valvole di aspirazione, con riferimento alls figura
2.

In ciascuna camera 41 combustione, 1l’albero a
camme 12 & provvigte della camma di aspirazione 13,
delle camme abbinate di disattivazicons 14 disposte
sui rispettivi due lati della camma 4i aspirazione
13, con la camma di aspirazione 13 interposta tra
lero, delle camme abbinate di sgcarico 15 posizionate
sui lati delle rigpettive due camme di disattivazione
14, con la camma di aspirazione 13 e le camme di
disattivazione 14 interposte tra lore.

Ciascuna camma di ingresso 13 e clascuna camma

di scarico 15 ha il profilo di camma comprendente un



sezione c<ircolare base ed uvwna sezione di punta che
presenta un livello predeterminato di alzata ed un
angolo operativo. Ciascuna delle camme di disattiva-
zione 14 ha il profileo 41 camma comprendente soltanto
una sezione circolare base il cul raggio € uguale a
quello della sezione circolare base di clascuna camma
tra la camma di aspirazione 13 & le camme di scarico
15. Ciascuna delle camme di disattivazione 14 manbie-
ne chiusa la valvola corrispondente di aspirazione e
di scarico mentre 1l motore sta funzionande con 1
cilindri della bancata posteriore disattivati.

In ciascuna camera di combustione, 1 bilancieri
abbinati di comande 17 e 18 nonché il bkilanciere
liberc 19 interposto tra 1 bilancieri abbinati di
comande 17 & 18 sono supportatil in modo oscillante
dal perno dei bilancieri c¢he & inserite in fori di
ingerimento ricavatl rispettivamente in supporti
multipli del pernc del bilancieri fissatl per mezzo
di wviti alla testata 4.

Un pattino 17a in contatto a scorximento con la
camma di disattivazione corrispondente 14 & formato
in una porzione di estremitd del bilanciere di coman-
do 17, mentre un patting 18a in contatto a sCcorri-
mento con la camma di disattivazione corrispondente

14 & formato in una porzione di estremitd del bilan-



c¢iere di comando 18. Una vite di punteria 17b appog-
giata sulla valvola di aspirazione corrispondente &
formata nell’altra porzione di estremitd del bilan-
clere di comando 17, wmentre una vite di punteria 18b
appoggiata sulla valvola di aspirazione corrisponden-
te & formata nell’altra porzione d4di estremita del
bilanciere 4i comando 18.

Incltre, un rullino 1%z in contatteo volvente con
la camma di scarico 13 & supportato in modo gireveole
da una porzicne di estremitd del bilanciere libero
19. Il bilanciere liberc 19 & spinte verso la camma
di aspirazione 13 da una wolla di un meccanismo a
movimento perduto supportato dalla testata 4.

Il meccanismo 41 commutazione di disattivazione
dei cilindri 20 & disposte in medo che il meccanismo
di commutazione di disattivazione del cilindri 20 sia
digposto sopra 1 bilancieri di comando 17 & 18 nonché
il bilanciere libero 19. 11 meccanismo 4i commutazio-
ne di disattivazione dei cilindri 20 & quellc che
permette che 1 bilancieri di comando 17 e 18 siano
collegati al, e separati dal, bilanciere libero 19.

Il meccanismo di commutazione di disattivazicone
dei cilindri 20 comprende: un pistone di collegamento
21 per permettere che 1l bilanciere di comando 17 ad

il bilanciere libero 192 siano collegati 1'uno al-



1'altro; un perno di collegamento 22 per permettere
che 1l bilanciere di comando 17 ed il bilanciere
libero 19 sianc collegati 1’uno all’altro; un pistone
di rilascio 23 per limitare il movimento del pernco di
collegamente 22, e simultaneamente per separare 1
bilancieri di comando 17 & 18 dal bilanciere libero
19; una molla di richiamo 24 per far si che il perno
di collegamento 22 appoggi sul pistone di collegamen-
to 21, & simultaneamente per far si che il perno di
rilascio 23 appoggl sul perno di collegamento 22; una
prima camera idraulica 25 che & formata nel bilancie-
re di comando 17, ed a cui & alimentato un fluido
idraulico per il movimento del pistone di collegamen-
to 21, da cuil il fluide idraulico & scaricato, e che
riceve anche la molla di richiame 24; ed una seconda
camera idraulica, formata nel bilanciere di comando
18, per il movimento del pistone di rilascio 23.

Un condeotto 27 ingerito in una sezione cava del
perne dei bilancieri cilindrico 16 divide la sezione
cava, ed un primo passaggio di fluido idraulico 28 &
cosi forwato tra il condeotto 27 ed 11 perno dei bi-
lancieri 16, ed anche un secondo passaggio di fluido
idraulico 29 & cosi formate nella sezione cava del
condotto 27.

La prima camera idraulica 25 comunica sempre con



11l primo passaggio di fluide idraulico 28 attraverso
un passagglio di comunicazione 30 formato nel bilan-
ciere di comando 17. La seconda camera idraulica 26
comunica sempre con il secondo passaggio di fluido
idraulico 29 attraverso un passagglico di comunicazione
21 formato nel bilanciere di comando 13 e nel condotb-
Lo 27.

Il primo passaggico di fluido idraulico 28 ed il
secondo passaggic di fluide idraulico 29 comunicano
con un dispositivo valvolare di contrello idraulico
{non illustrato) montato sulla testata 4 vispettiva-
mente atLraverso un primo passaggico di fluideo 32 ed
un secondo passaggico di fluido 33 formati nella te-
stata 4.

Una sorgente di pressione idraulica & costituita
da una pompa dell‘clio che & azionata dal moto pro-
dotto dal motore a combustione interna 1.

D’altra parte, sul lato scarico della testata,
un meccanismo i variazione di caratteristica di
funzionamento delle valvole & disposto in una posi-
zione pid vicina alla valvola di scarico in modo che
il meccanismo di wvarliazione di caratteristica d4di
funzionamento delle valvole sia disposto sopra bilan-
cieri di comando abbinati 36 & bilancieri liberi

abbinati 37 supportati in modo oscillante dal pernc



dei bilancieri 35. Il meccanismo di variazione d4di
caratteristica di funziconamentce delle valvole com-
prende: pistoni di collegamento per permettere che i
bilancieri di comando 36 gsiano rispebtivamente colle-
gatl ai bilancieri liberi 37; e pistoni di rilascio
per limitare 11 movimento del rispettivi pistoni di
collegamento, e simultansamente per rilasciare 1
bilancieri di comando 36 dai rispettivi bilancieri
liberi 37. Come il wmeccanisme di commutazione Adi 4i-
sattivazicme dei cilindri 20 sul lato aspirazione
della testata, guestl pistoni sonoe azionati da pres-
sioni idrauvliche deil fluidi idraulici del primo pas-
saggic di fluido idraulico 28 e del secondo passaggioc
di fluido idraulico 29.

Mentre i1l motore sta funzionande con l'attiva-
zione di tuttl i ¢ilindri, 11 primo passaggic di
fluido idrauvlice 28 é fatto comunicare con un passag-
gio di fluido ad alta pressione athraverse il primo
passaggioc di fluideo 22 dal dispositivo valvolare di
controlle idraulico che & contxolliato in funzione
della condizione di guida del veicolc a motore, e la
pressione del fluido idraulico diventa cosi pid alta.
D‘altra parte, il secondo passaggio di fluido idrau-
lico 29 & fatto comunicare con un passaggio di fluido

di scarico attraverso il secondo passaggio 4i fluido



33, & la pressione del fluido idraulico diventa cosi
pid bagsa.

Come risultato, la differenza di pressione tra
la prima camerya idraulica 25 & la seconda camera
idrauvlica 26 fa i che il pistone di collegamento 21
spinga il perno d4i collegamento 22 ed il pistone di
rilascio 23, posizionando cosi anche la superficie 4i
appoggic tra il pistone di collegamente 21 ed il
pernce di collegamentoe 22 all’internc del bilanciere
libero 19, e la superficie di appoggio tra il perno
di collegamento 22 ed 1l pistone di rilascio 23 al-
17 interno del bilanciere di comando 18. Di conseguen-
za, i bilancieri di comando 17 e 18 sono collegati al
bilanciere libero 19, Cogi, le rispettive oscillazio-
ni dei bilancieri 4i comando 17 & 18 sono limitate
dal profilco della camma di aspirazione 13. Cid apre
o chiude le valvole 41 aspirazione nelle loro rispet-
tive fasi predeterminate con 1 vispetcivi valori di
alzata. In wmodo simile, c¢id apre e chiude le valvele
di scarico nelle loro rispettive fasi predeterminate
con i rispettivi valori di alzata.

Inoltres, mentre 1l motore sta funzionando con i
cilindri della bancata posteriore disattivati, 1l
prime passaggico di fluido idraulico 28 & fatto comu-

nicare con il passaggio di fluide di scarico attra-



verso il primo passagoio di fluido 32 dal dispositivo
valvolare di contrello idraulico, e la pressicne del
fluide idraulico diventa cosi pid bassa. Dfaltra
parte, il seccondo passaggio di £luide idraulicoe 29 &
fatto comunicare con il passaggico di fluido ad alta
pressione attraversce 1l secondo passaggio di fluide
33, & la pressione del {fluido idraulico diventa cosi
pitd alca.

Come risultato, la pressione idraulica nella
prima camera idraulica 25 diventa pild bassa mentre la
preseione idraulica nella seconda camera idraulica 26
diventa pid alta. Di conseguenza, a partire dalla
condizione illustrata nella figura 2, la differenza
di pressione tra la prima camera idraulica 25 e la
seconda camera idraulica 26 fa si che il pistone di
rilascio 23 spinga 11 pistone di collegamento 21 ed
il perno di collegamento 22. Cosi, la superficie di
appoggic tra il pistone di cellegamento 21 ed il
pernc di collegamento 22 & posizicnata tra il bilan-
ciere di comandce 17 ed il bilanciere libero 19, e la
superficie di appoggio tra il perno di collegamento
22 ed 1l pistone di rilascio 22 é posizionata tra il
bilanciere di comando 17 ed il bilanciere libero 19,
i conseguenza, il bilanciere di comando 17 & rila-

sciato dal bilanciere libero 19, ed il bilancierse di



comando 18 €& rilasciato dal bilanciere libero 19.

In guesto modo, le oscillazioni dei bilancieri
di comando 17 & 18 sono limitate rispettivamsnte dail
profili delle camme di disattivazione 14. Di conse-
guenza, la wvalvola di aspirazione & chiusa, e la
valvela di scarico € analogamente chiusa. Cosi, i
cilindri sono disattivati.

Il motore a combustione interna a V anterio-
re/posteriore comprendente la bancata anteriore Bf
avente i cilindri normalmente attivati e la bancata
posteriore Br avente 1 c¢ilindri a disattivazione
programmata comprende un’unitd di controllo del raf-
freddamento 40 comprendente passaggi di circolazions
di refrigerante come illustrato da un diagramma sche-
matico nella figura 3.

Una camicia di acgua dei cilindri normalmente
attivati WE, che funge anche da passaggio di refrige-
rante, & formata intorno a fori 41 cilindro & camere
di combustione nel blocce cilindri 2 e nella testata
4 sul lato della bancata anteriore Bf avente i ¢ilin-
dri normalmente attivati. In modo simile, una camicia
di acgua dei cilindri a disattivazione programmata Wr
che funge anche da passaggio di refrigerante & forma-
ta intorne ai fori di cilindro ed alle camere di

combustione nel blocco c¢ilindri 2 & nella tegtata 4



sul lato della bancata postericre Br avente 1 cilin-
dri a disattivazions programmata.

Il refrigerante alimentato da una pompa dell’ac-
gua 41 scorre nella camicia di acgua dei cilindri
normalmente attivati WE dalla sua luce di ammissione
dopo essere passato in un passaggic di scarico 42, e
successivamente cilrcola attraverso la camicia di
acqua dei cilindri normalmente attivati W, guindi
esce dalla camicia di acgua dei cilindri normalmente
attivati WE attraversc la sua luce di uscita. Dopo
essere uscito dalla camicia di acgua, il refrigerante
scorre nel passagglo 4i comunicazione 43 attraverso
il guale la luce di uscita della camicia di acqua deil
cilindri normalmente attivati e la luce di ammissione
della camicia di acqua dei cilindri a disattivazione
programmata Wr comunicano l'una con l’altra.

Un passaggio 41 uscita 44 si estende dalla luce
31 uscita della camicia di acgua del cilindri a di-
sattivazione programmata Wr ad un termostato 45, ed
& cosgl collegato al termostato 45.

Un condotto di alimentazione 4i acgua 46 si e-
stende dal termostato 45 ad un radiatore 47. Un con-

dotte 41 ammissione 48 si estende dal radiatore 47
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alla pompa dell’acqua 41, ed & cosi c¢ollegato alla

pompa dell’acqua 41.



Inoltre, un condotto 41 bypass 4%, attraversoe il
guale la pompa dell’acgua 41 aspira una parte del
refrigervante direttamente invece che attraverso il
radiatore 47, si estende dal termostato 45 al condot-
to di ammissione 48, ed & cosi collegato al condotto
di awmmissione 48.

Incltre, guesta unitd di controllo del raffred-
damente 40 comprende una valvola di controlle di

deviazione 51 che & disposta al centro del passaggic
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di comunicazione 43. Un passaggio di byp
diverge dalla valvola di contrello di deviazione 51
2 collegato al passaggio 4i uscita 44 della camicia
41 acqgua deil cilindri a disattivazione programmata Wy
bypassando la camicia di acqua dei cilindri a disat-
rivazione programmata Wr.

La valvela di controllo di deviazione 51 divide
il refrigerante che scorre dalla camicia di acgua dei
cilindri normalmente attivati WE, in una parte del
refrigerante che scorre nells camicia di acgua dei
cilindri a disattivazione programmata Wr e nell’altra
parte del refrigerante che scorre nel passaggio di
bypass 52. La valvola di contrello di deviazione 51
& in grade 4di regolare 1l rapporto 4di deviazione tra
il flussc del refrigerante nella camicia di acqua dei

¢cilindri a disattivazione programmata Wr ed 11 £lusso



del refrigerante nel passaggio di bypass 52 in modo
lineare senza Dbrusche variazioni indipendentenente
dalle rispettive pressioni dei due condotti. Control-
lata da una ECU {"electronic control unit" - unitd
elettronica di controllo) 53, la valveola di controllo
di deviazione 51 imposta il rapporto di deviazione.

Attraverso ui controllo della condizione di fun-
zionamento del motore a combustione inteyna 1, la BCU
53 comanda e controlla la wvalvela di controlle di
deviazione 51 in accordo con la condizicne di funzio-
namento, 2 guindi imposta il rapporto di deviazione.

Quando la frazione del flussco nel passaggio di
bypass 52 & impostata a 0 {(zero), il refrigerante ches
gsce dalla luce di uscita della camicia di acgua dei
cilindri normalmente attivati Wf ed entra nel passag-
gio di comunicazione 43 passa tutta nella camicia di
acgua dei cilindri a disattivazione programmata Wr.
Viceversa, quando la frazione del flusso nella cami-
cia di acgua dei cilindri a digattivazione programma-
ta Wr & impostata a 0 {zexroc}, il refrigerante che
esce dalla luce di uscita della camicia di acgua ded
cilindri normalmente attivati Wi ed entra nel passag-
gio di comunicazione 43 passa tutte nel passaggio di
bypass 52. I1 rapporto di deviazione tra il refrige-

cgua dei cilindri

)

rante che passa nells camicia di



a disatrivazione programmata Wr ed il refrigerante
che passa nel passaggio di bypass 52 pud essere impo-
stato liberamente tra i due casi precedenti.
Durante il riscaldamento del motore a combustio-
ne interna 1, e durante il funzionamento normale del
veicolo a motore, il motore a combustione interna 1
& controllato in modo ¢he 1l motore a combustione
interna 1 possa essere fatto funzionare con i cilin-
dri a disattivazione programmata della bancata poste-
riore Br disattivati dal meccanismo 41 commitazione
di digattivazione dei ¢ilindri 20 e con 1'attivazions
soltanto del cilindri normalmente attivati dells
bancata antericore Bf. Mentre il motore a combustione
interna 1 deve fornire in uscita una potenza non
inferiore ad una potenza predeterminata, il motore a
compustione interna 1 & contrellato in mwmodo che il
motorse a combugtione interna 1 possa essere fattoe
funzionare con l'attivazione di tutti 1 cilindri.
Durante il riscaldamento del motore a combustic-
ne interna 1 subito dope il suo avviamento, soltanto
i cilindri normalmente attivati della pancata ante-
riore Bf sono attivati, mentre gli altri c¢ilindri
della bancata posteriore Br sono disattivati. In
gquesto caso, l’unita di controllo del raffreddamento

40 avente la semplice configurazione precedente fa si



che la valvola di controllo 4i deviazione 51 imposti
la fraziome del £flusso nella camicia di acgua dei
cilindri a disattivazione programmata Wr a 0 {(zero)
e la frazione del flusso nel passaggio di bypass 52
al 100%, e quindi fa in modo che tutto il refrigeran-
te che passa nella camicia di acgua dei cilindri
normalmente attivati WL dopo essere stata pompata
dalla pompa dell’acgua 41 scorra nel passaggio di
bypass 52 che diverge dal passaggio 41 comunicazione
43, e che bypassa la camicia di acgua dei cilindri a
disattivazione programmata Wr. Come risultato, 1l
refrigerante cosi riscaldato raggiunge il termostatco
45. Il termosgtato 45 chiude la valvela del condotto
di alimentazione di acgua 46 diretto verss il radia-
tore 47, facendo cosi in modo che 11 refrigervante
proveniente dal motore a combustione interna 1 sia
direttamente introdette nella pompa dell’acqua 41
attraverso il condotto di bypass 49 invece che attra-
verso il radiatore 47.

In breve, 1l refrigerante cilrcola soltante at-
traverso la camicia di acqua d2i cilindri normalmente
attivati Wf ed 1l passaggio di bypass 52 senza passa-
re nel radiatore 47. Cid rende possibile accelerare
il riscaldamento del motore a combustione interna.

Durante il funzionamento normale del veicolo a

- 43 -



metore, il motore a combustione interna 1 & mantenuto
in funzione soltanto con i cilindri normalmente atti-
vati della bancata posteriore Bf attivati allo scopo
di attribuire importanza al consumo di carburanfe. In
questo caso, 1l termostato 45 chiude la valvola del
condotto 4l bypass 49, ma apre la valvola del condot-
to 41 alimentazions di acgua 46 diretto verso il
radiatore 47 . Per questa ragione, 1l refrigerante che
esce dal motore a combustione interna 1 verso il
termostate 45 & raffreddato passando nel radiatore
47, ed & successivamente alimentato alla camicia di
acgua dei cilindri normalmente attivatl WE. Cid rende
possibile raffreddare soltantce la bancata anteriore
Bf del motore a combustione interna 1 in modo effi-
ciente.

Dopo il completamento del riscaldamento, con la
temperatura del refrigerante nella camicia 4di acgua
dei cilindri normalmente attivati WE che & aumentata
ad una temperatura predeterminata, la valvela di con-
trollo di deviazione 51 & controllata in mode che,
dopo 11 passaggio nella camicia di acgua dei cilindri
normalmente attivati WE, il refrigerante debba passa-
re in una gquantitd adeguata nella camicia di acqgua
dei cilindri a disattivazione programnata Wr nella

condizione in cui la guantitd non deve permettere che



la temperatura del refrigerante nella camicia di
acgua dei cilindri normalmente attivati WE diminuisca
sctto una temperatura minima predeterminata del re-
frigerante.

Come risultato, la guantitd adeguata del refri-
gerante che & passato nella camicia di acgua deil
cilindri normalmente attivatil W passa nella camicia
di acqua dei c¢ilindri a disattivazione programmata
Wr, ed 1 cilindri a digattivazione programmata della
bancata postericre Br, che al momento non sono atti-
vati, sono mantenuti caldi. Cosi, 1l’unitd 4di control-
lo del raffreddamento 40 € in grado di evitare che il
motore a combustione interna 1 sia riscaldato in modo
incompleto, o di conseguenza di commutare facilmente
le condizioni di guida, guando il motore a combustio-
ne interna ritorna in una condizione 4i funzicnamento
in cui tuttl i cilindri sono attivari.

Mentre tubti 1 cilindri sone attivati, lunita
di controllo del raffreddamento 40 contrella la val-
vola di controlleo di deviazione 51 in modo che, dopo
il passaggic nella camicia di acgua deld cilindri
normalmente attivati WE, il refrigerante passi nella
camicia di acgua del cilindri a disattivazioneg pro-
grammata Wr senza passare nel passaggic di bypass 52.

Cid rende possibile raffreddare in modo efficiente
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tutti i cilindri.

Nel seguito saranno fornite descrizioni di un‘u-
nicd di controlle del raffreddamento 70 in accordo
con un‘altraz forma di attuazione, sulla bass di un
diagramma schematico riportato nella figura 4.

La configurazione di guesta unitd 4i controllo
del raffreddamento 70 & uguale a guella dell’unitd di
controllo del raffreddamento 40 1illustrata nella
figura 3, tranne per il fatto c¢he la configurazione
del passaggic 41 bypass dell’unitd 4di controllo del
raffreddamento 70 & differente da quella del passag-
gio 41 bypass dell’unitd di contrello 421 raffredda-
mento 40. Le descrizionli saramno fornite indicande
elementi dell unitd di controllo del raffreddamento
70 che sono uguali a quelli dell’unitd 4i controllo
del raffreddamento 40 con gli stessi numeri di rife-
rimento con cui sono indicati guelli dell unitd d&i
controllo del raffreddamento 40.

E’ formato un passaggio di bypass 72 che diverge
dalla porzione intermedia del passaggioc di comunica-
zione 43, attraversc il gquale la camicia di acqua deil
cilindri normalmente attivati WE & 1a camicia di
acqua dei cilindri a disattivazione programmata Wr
gomunicano l'una con lfaltra, con il passaggio di

bypass 72 che bypassa la cawmicia di acgua dei ¢ilin-



dri a disattivazione programmata Wr. Il passaggio di
bypass 72 & colliegato al passaggico di uscita 44 della
camicia di acgua dei cilindri a disattivazione pro-
grammata Wr. Questo passaggio di bypass 72 comprende
una valvola di regolazione della portata 71 che &
disposta in un punto intermedic del passaggilo di by-
pass 72. La valvola di regolazione della portata 71
& contrellata da una BCU 73.

Quando la valvela di regolazione della portata
71 & completamente chiusa, tutto il refrigerante che
& uscito dalla luce di uscita della camicia i acgua
dei c¢ilindri normalwmente attivati WE entrando nel
passaggio di comunicazione 43 & direrta in modo da
entrare nella camicia di acqua dei cilindri a disat-
tivazione programmata Wr. La regolazione della porta-
ta del refrigerante che scorre nel passaggioc di by-
pass 72 per mezzo dell’apertura della wvalvola di
regolazione della portata 71 provoca la regolazione
della portata del refrigerante che diverge dal refri-
gerante che entra nel passaggio di bypass 72, che
circola cosi attraverso 1 c¢ilindri a disattivazione
programmata dopo essere passato nella camicia di
acqua dei cilindri a disattivazione programmata Wr.

Come 11 motore a combustione interna 1 in acgor-

do con la forma di attuazione precedente, il motore



a compustione interna 1 secondo la presente forma 4i
attuazione & controllato in wmodo che il cilindro a
disattivazione programmata della bancata posteriore
Wr sia disattivato dal meccanismo di commutazione di
digattivazione del cilindri 20 scltanto con 1'atciva-
zione del ¢ilindri normalmente attivati della bancata
anteriore Bf durante il riscaldamento del motore a
compustione interna 1, e Jdurante il funzionamento
normale del veicolo a motore, ed anche in modo che
gutti 1 cilindri siano attivati mentre il motore a
combustione interna 1 deve fornire in uscita una
potenza non inferiore ad una potenza predeterminata.
Durante il funzionamento normale del veilcolo a
motore, 1l termostato 45 chiude la valvola del con-
dotto di bypass 42, ma apre la valvela del condotto
di alimentazione di acqua 46 direttc verso il radia-
tore 47. Il refrigerante che € stato espulso dal
mobore a combusgtions interna 1 verso i1l termostato 45
& raffreddato passando nel radiatore 47, ed &€ succes-
sivamente alimentato alla camicia di acgua dei cilin-
dri normalmente attivati WL, Cid rende possibile
raffreddare soltante la bancata anteriore Bf del
motore a combustione interna 1 in mede efficiente.
Dopo che la temperatura del refrigerante che

scorre nella camicia di acqua dei cilindri normalmen-



te attivaci W & aumentata ad una temperatura prede-
terminata, la valvola di regelazione della portata 71
& controllata in modo che, dopo il passaggio nella
camicia di acqgua deli cilindri normalmente attivati
W, una parte del refrigerante passi in guantitcd
adeguata nel passaggio di bypass 72 nella condizione
in cul la guantita non deve permettere che la tempe-
ratura del refrigerante che passa nella camicia di
acqgua dei cilindri normalmentce attivati WE dimimaisca
sotto una temperatura minima predeterminata del re-
frigerante.

Come risunltato, la guantitd adeguata del refri-
gerante che € passato nella camicia di acgua dei ci-
lindri normalmente attivati WL passa nella camicia 4i
acqgua dei cilindri a disattivazione programmata Wr,
ed i cilindri a disactivazione programmata della
bancata postericre Br che al moment¢ non sono acfiva-
ti sono mantemutl caldi. Cogi, 1’'unitd di controllo
del raffreddamentc 70 & in grado di evitare che il

motore a ¢ombustione interna 1 sia riscaldato in modo
incompleto, quando il motore a combustione interna
ritorna in una condizione ¢di funzionamento in cul
sono attivati tuttcli 1 cilindri.

Ouando sono attivati tuttl i cilindri, la valvo-

la di regolazione della portata 71 é controllata in



modo che, dopce il passaggico nella camicia di acgua
dei cilindri normalmente attivaci WE, il refrigerante
passi nella camicia di acqua deil cilindri a disatti-
vazione programmata Wr senza passare nel passaggio di
bypass 72. Questo controlle rende possibile raffred-
dare in modo efficiente tutti i cilindri.

Nel seguito, un esempio di un’unitd di controllo
del raffreddamento 80 comprendente una seconda valvo-
la di regolazione della portata 81 disposta in un
punto a valle di una sezione di deviazione in cui il
passaggic di bypass 72 diverge dal passaggio di comu-
nigcazione 43, in aggiunta alla valvola di regolazione
della portata 71 inclusa nell’unitd di contrcllo del
raffreddamento 70, & illustrato nella figura 5 e gard
descritro.

In questa forma di attuazione, la valvela d4di
regolazione della portata 71 sara indicata come "pri-
ma valvola di regolazione della portata 719. Una ECU
83 controlla 1 comandi rispettivamente della prima
valvola di regolazione della portata 71 & della se-
conda valvela di regolazione della portata 81 aggiun-
civa.

5i deve notare che, come i1l motore a combustionse
interna 1 rispettivamente in accorde con le forme di

attuazione precedenti, il motore a combustione inter-



na 1 secondo la presente forma di attuazions & con-
trollato in modeo che 1 cilindri a disattivazione
programmata della bancata postericore Br siano disat-
tivati dal meccanismo di commutazicone di disattiva-
zione dei cilindri 20 con lfattivazione soltanto dei
cilindri normalmente attivati della bancata anteriore
Bf durante 1l riscaldamente del motore a combustione
interna 1, e durante il funzionamento normale del
velicolo a motore, ed anche in modo che tutti i cilin-
dri sianoc attivatil mentre il motore a combustione
interna 1 deve fornire in uscita una potenza non
infericre ad una potenza predeterminata.

Durante il riscaldamentc del motore a combustio-
ne interna 1 subito dopo il suo avviamento, scltanto
i ¢ilindri normalmente attivati della bancata ante-
riore Bf sono attivati, mentre gli altri cilindri
della bancata posteriore Br sone digattivari. In
guesto caso, il motore a combustione interna 1 apre
la prima valvola di regolazione della portata 71, ma
chiude la seconda valvola di regolazione della porta-
ta 81. Cosi, la BECU 83 esegue un controlle in modo
che, dopo il passaggio nella camicia di acgua dei
¢ilindri normalmente attivati WE, il refrigerante
passi nel passaggio di bypass 72 senza passare uella

camicia di acgua dei cilindri a disattivazione pro-



grammata Wr. Successivamente, il refrigerante cosi
riscaldato raggiunge 1l termostato 45. Il termostato
45 chiude la valvola del condotto di alimentazione di
acqgua 46 diretto verso il radiatore 47, facendo cosi
in modo che il refrigerante provenients dal motore a
combustione interna 1 sia direttamente introdotto
nella pompa dell’acgua 41 attraverso 1l condotto di
bypass 49 senza passare nel radiatore 47.

In breve, 1l refrigervante circola soltanto at-
traverso la camicia di acqua del cilindri normalmente
attivati WE ed 1l passaggio di bypass 72 senza passa-
re nel radiatore 47. Cid rende possibile accelerare
il riscaldamento del motore a combustione interna.

Durante il funzionamento normale del velcolo a
mobore, 1l motore a combustione interna 1 € wmantenuio
in fungzgione soltanto con 1 ¢ilindri normalmente acti-
vati della bancata antericore Bf attivati allo scopo
di attribuire importanza al consumc di carburante. In
questo caso, il termostatoe 45 chiude la valvola del
condotto Al bypass 49, ma apre la valvola del condot-
to di alimentazione di acgua 46 diretto verso il
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radiatore 4 Paer gquesta ragione, il refrigerante che
egsce dal motore a combustione interma 1 verso 1l
termostato 45 & raffreddato passande nel radiatore

47, ed & successivamente alimentato alla camicia di



acqgua dei ¢ilindri normalmente attivati WE. Cid rende
possibile raffreddare soltanto la bancata anterviore
Bf del motore a combustione interna 1 in modo effi-
ciente.

Dopo 1l completamento del riscaldamento, con la
temperatura del refrigerante nella camicia di acqua
dei cilindri normalmente attivati WE che & aumentata
ad una temperatura predeterminata, la prima valvola
di regolazione della portata 71 e la seconda valvola
di regolazione della portata 81 sono controllate in
modo che, dopo 1l passaggic nella camicia di acgua
dei cilindri normalmente attivatli WE, il refrigerante
passi in una quantitd adeguata nella camicia 41 acgqua
dei cilindri a disattivazicone programmata Wr in una

condizione in cui la guantitd non deve permettere che
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la temperatura del refrigerante nella camicia d
acqua del cilindri normalmente attivatl W diminuisca
sotto una temperatura minima predeterminata del re-
frigerante.

Come risultato, la guantitd adeguata del refri-
gerante che & passato nella camicia di acgua del
cilindri normalmente attivati WE entra nella camicia
di acgua del cilindri a disattivazione programmata
Wr, ed i c¢cilindri a disattivazione programmata della

bancata posteriore Br che al momento non sono attiva-



ti vengono mantenuti caldi. Cosi, l'unitd 4i control-
1o del raffreddamente 80 & in grado di evitare che il
motore a combustione interna 1 sia riscaldato in modo
incompleto, e di conseguenza di commutare facilmente
le condizioni di guida, quando il motore a combustio-
ne interna ritorna in una condizione di funzionamento
in gul tutti i1 cilindri sone attivati.

Mentre tutti 1 cilindri sono attivagi, il motore
a combustione interna chiude la prima valvola di
regolazione della portata, ma apre la seconda valvola
di regolazicne della portata. In guesto modo, il
motore a combustione interna esegue un contrello in
modo che, dopo il passaggio nella camicia di acqua
dei cilindri normalmente attivati, il refrigerante
passi nella camicia di acqua deil c¢ilindri a disatti-
vazione programmata senza passare nel passaggio di
bypass. Cid rende possibile raffreddare in modo effi-
ciente futti i cilindri.

Si deve notare che la valveola di regolazione
della portata 81 pud essere una semplice valvela

on-off.



RIVENDICAZIONI

1. Unita di1 controllo del rafirsddamento per un
motore a combustione interna a cilindri multipli raf-
freddato ad acgua avente un meccanismo di disattiva-
zione dei cilindri comprendente un ¢ilindro a disat-
tivazione programmatz ed un cilindro normalmente
attivato in modo da disattivare parzialmente 1 cilin-
dri in funzione della condizione di funzionamento del
motore,

in cul l’unitd 4di contrelle del raffreddamento
comprende:

un passaggio di comunicazione attraversc il
guale una camicia di refrigerante del cilindro nor-
malmente attivato ed una camicia di refrigerante del
cilindroe a disattivazione programmata  comunicano
l1'una con l’altra, ed attbvaverso 1l quale un refrige-
rante & fatto passare tra le camicie, in cuil la cami-
cia di refrigerante del cilindro normalmente attivato
costituigee un passaggio di refrigerante formato per
i ¢cilindri normalmente attivati, 2 la camicia 4di re-
frigerante del ¢ilindro a disattivazione programmata
costituisce un passaggio di refrigerante formato per
i ¢ilindri a disattivazione programmata;

un passaggio di bypass che diverge dal passaggio

di comunicazione, e che bypassa la camicia di refri-



gerante del cilindro a disattivazione programmata;
una valvola di controlleo di deviazione disposta
su una sezione 4di deviazione in cul il passaggic di
bypass diverge dal passaggic 4i comunicazione; &
mezzi di controllo per controellare La valvola di
controllo di deviazione in funzione della condizione
d1i funzionamento del motore a combustione interna.
2. Unitéd di controllo del raffreddamento secondo la
rivendicazione 1 per il wmotore a combustione interna
a cilindri multipli raffreddato ad acgua avente il
meccanismo di disattivazione dei cilindri,
in cul il wmotore a compustione interna & con-
trollato in mode che goltanto 1 ¢ilindri normalmente
attivati siano attivati durante il riscaldamento del
motore a combustione interna, e durante il funziona-
mento normale di un veicolo, ed anche in modo che
tutti 3 cilindri siano attivati mentre il motore a
compbustione interna deve fornire una potenza 4i usci-
ta non infericre ad una potenza predeterminata, €
in cuil, durants 1l riscaldamento del wmotore a
combustione interna, i1 mezzi di controllo controllano
la valvola di controllo di deviazione in modo che,
dopo 11 passaggic nella camicia di refrigerante del
¢cilindro normalmente attivato, 11 refrigerante passi

nel passaggio di bypass senza passare nella camicia



di refrigerante del cilindro a disattivazione pro-
grammata,

dopo il completamento del riscaldamento, con la
temperatura del refrigerante nella camicia di refri-
gerante del cilindro normalmente attivato che & au-
mentata ad una temperatura predeterminata, i mezzi di
contrello controllanco la wvalvola di controllo di
deviazione in modo che, dope il passaggio nella cami-
cia di refrigerante del cilindro normalmente attiva-
to, il refrigerante passi in quantita adeguata nella
camicia di refrigervante del cilindro a disattivazione
programmata in una condizione in cui la guantitd non
dovrebbe permettere che la temperatura del refrige-
rante nella camicia di refrigerante del cilindro
normalmente attivato diminuisca sotto una temperatura
minima predeterminata del refrigerante impostata
separataments, e

durante l'attivazione 4&i tutti 1 cilindri, 1
mezzi di controllo contrellano la valvela 41 control-
lo di deviazione in modo che, dopo il passaggio nella
camicia di refrigerante del c<ilindro normalmente
attivato, 1l refrigerante passi nella camicia di
refrigerante del cilindro a disattivazione programma-
ta senza passare nel passaggio di bypass.

3. Unicd ¢&i controllo del raffreddamento per un



motore a combustione intéerna a c¢ilindri mulcipli raf-
freddato ad acqua avente un meccanismo di disattiva-
zione dei cilindri comprendente un cilindro a disat-
tivazione programmata ed un cilindro normalmente
attivato in modo da disattivare parzialmente 1 cilin-
dri in funzione della condizione di funzicnamento del
motore,

in cul X'unita di controllo del raffreddamento
comprende :

un passaggio di comunicazione attraverso il
quale una camicia di vefrigerante del cilindyo nor-
malmente attivato ed una camicia d4di refrigerante del
cilindroe a disattivazione programmata  COoOmunicanc
1'una con 1’altra, ed attraverso i1l quale un refrige-
rante & fatto passare tra le camicie, in cui la cami-
cia 4di refrigerante del cilindro normalmente attivato
costituisce un passaggic di refrigerante formato per
i cilindri normalmente attivati, e la camicia di
refrigerante del cilindro a disattivazione program-
mata costituisce un passagglo di refrigerante formato
per 1 cilindri a disattivazione programmata;

un passaggio di bypass che diverge dal passagglo
di comunicazione, e che bypassa la camicia di refri-
gerante del cilindro a disattivazione programmata;

una valvela di regolazione della portata dispe-



sta sul passaggic di bypass; e

mezzi di controllo per controllare la valvola di
regolazione della portata in funzione della condizio-
ne di funzionamento del motore a combustione interna.
4. Unitd di contrello del raffreddamento secondo la
rivendicazione 3 per il motore a combustione interna
a cilindri multipli raffreddato ad acgua avente il
meccanigmo i disattivazione dei cilindri,

in cui il motore a combustione interna & con-
trollato in modo ¢he soltanto i1 cilindri normalmente
attivati siano attivati durante il riscaldamento 3del
motore a combustione interna, e durante il funziona-
mento normale di un veicolo, &d anche in mode che
cutti i cilindri sianc attivati mentre 1l motore a
combustione interna deve fornire in uscita una poten-
za non inferiore ad una potenza predeterminata, e

in cui, dopo che la temperatura del refrigerante
nella camicia di refrigerante del cilindyo normalmen-
te attivato € aumentata ad una temperatura predeter-
minata, 1 mezzi di controllo controliano la valvola
di regeolazione della portata in modo che, dopo il
passaggio nella camicia di refrigerante del cilindro
normalmente attivato, il refrigerante gassi in guan-
titZ adeguata nel passaggio di bypass in una condi-

zione in cul la guantitad non dovrebbe permettere che



la temperatura del refrigerante nella camicia di
refrigerante del cilindro normalmente attivato dimi-
nuigca sobto una temperatura minima predeterminata
del refrigerante impostata separatamente, =2

durante 1lattivazione di furtl 1 cilindri, i
mezzi di contreollo chiudono il passaggie di bypass
chiudendo la valvola di regolazione della gortata in
modo che, dopo il passaggilo nella camicia @i refrige-
rante del cilindro normalmente attivato, il refrige-
rante passi nella camicia di refrigerante del cilin-
dro a disattivazione programmata senza passare nel
passaggio di bypass.
5. Unitca 4di controllo del raffreddamento per un
motore a combustione interna a c¢ilindri oumltipli
raffreddato ad acgua avente un meccanismo di disatti-
vazione dei cilindri comprendente un cilindro a di-
sattivazicone programmata ed un cilindro normalmente
attivato in modo da disattivare parzialmente i1 c¢ilin-
dri in funzione della condizione di funzionamento del
motore,

in cui l'unitad di controlle del raffreddamento
comprende:

un passaggico di comunicazione attraverso 1l
gquale una camicia di refrigerante del cilindro nor-

malmente attivato ed una camicia di refrigesrante del



c¢ilindro a disattivazione programaca Ccomunicanc
1‘una con 1l’altra, ed attraverso il cquale un refrige-
rante € fatto passare tra le camicie, in cui la cami-
cia di refrigerante del cilindro normalmente attivato
costituisce un passaggio di refrigerante formato per
i cilindri normalmente attivati, e la camicia di
refrigerante del cilindro a disattivazione programnma-
ta costitulsce un passaggic di refrigerante formato
per i cilindri a disattivazione programmata;

un passaggic di bypass che diverge dal passagglic
di comunicazione, € che bypassa la camicia 4i refri-
gerante del cilindrc a disattivazione programmata;

una prima valvola di resgelazione della portata
disposta sul passaggio di bypass;

una seconda valvela di regolazione della portata
disposta in un punto a valle di una sezlione Jdi devia-
zione in cui il passaggic di bypass diverge dal pas-
saggio di comunicazione; e

mezzi di controlio per controllare la prima
valveola di regolazione della portata e la sesconda
valvola di regolazione della portata in funzion
della condizione di funzionamento del motore a combu-
stione interna.
6. Unitd di controlleo del rafireddamento secondo la

rivendicazione 5 per il motore a cowmbustione interna



a cilindri multipli raffreddato ad acgua avente il
meccanisme di disattivazione del cilindri,

in cul 1l metore a combustione interna & con-
trollate in wmodo che soltanto i cilindri normalmente
attivati sianc attivati durante i1 riscaldamento del
motore, € durante 1l funzionamento normale d4di un
veicolo, ed anche in modo che tutti 1 cilindri siano
attivati mentre il motore a combustione interna deve
fornire in uscita una potenza non inferiore ad una
potenza predetermipata, e

in ¢ui, durante i1l riscaldamento del motore a
compusticne interpa, i mezzi 4i controllc aprono la
prima valvela di regolazione della portata e chiudono
la seconda valvola di regolazione della portata, in
medo che, dopo il passagglo nella camicia di refrige-
rante del cilindro normalmente attivato, il refrige-
rante passi nel passagglo di bypass senza passare
nella camicia di refrigerante del cilindro a disatti-
vazione programmata,

dopo i1 completamento del riscaldamento, con la
temperatura del refrigerante nella camicia di refri-
gerante del cilindro normalmente attivato che 2 au-
mentata ad una temperatura predeterminata, 1 mezzi di
contreollo controllano la priwa valveola di regolazione

della portata e la seconda valvola di regolazione



della portata in modo che, dopo il passaggio nella
camicia di refrigerante del cilindro normalmente
attivato, 1l refrigerante passil in una gquantitd ade-
guata nella camicia di refrigerante del cilindro a
disattivazione programmata in una condizione in cui
1z quantitd non dovrebbe permettere che la temperatu-
ra del refrigerante nella camicia di refrigerante del
cilindre normalmente attivato diminuisca sotto una
temperatura minima predeterminata del refrigerante
impostata separatamente, e

durante l’attivazione di tutti 1 cilindri, i
mezzi di controllo chiudono la prima valvola di rego-
lazione della portata ed aprono la seconda valvola di
regolazione della portata in modo che, dopo il pas-
gsaggio nella camicia di refrigerante del cilindro
normalmente attivato, il refrigerante passi nella
camicia di refrigerante del cilindro a disattivazione
programmata senza passare nel passaggio di bypass.
7. Unicad d4di controllo del raffreddamento sscondo
una gualsiasi delle rivendicazioni da 1 a & per il
moCore a combustione interna a cilindri mulcgipli
raffreddato ad acqua avente il meccanismo di disatti-
vazione dei cilindri,

in cui il motore a combustione interna & un

motore a combustione interna a V anteriore/posteriore



costruito in modo c¢he i cilindri normalmente attivati
sianc inclinati in avantil rispetto al veicoleo, ed i
cilindri a disattivazione programmata siano inclinati
a3ll’indietro rispetto al veicolo, in modo che 1l
motore a combpustione interna abbia una forma a vV in

una visgka laterale.
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