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tibles para motores de combustién interna, particuler
mente se refiere a un método pars mejorar las cond:l.-—
ciones de combustién de dicho tipo de comtustibles en
los citados motores; y por comsiguiente, permite dis~
minuir de manera considerable el contenido de los ga-
ses de descarga en substanocias perjudiciales.

Son conocidos los motores de combustidn inter—
na, en particular el motor de explosién, denominado
motor OTTO, y el motor diegel, y ain recientemente el
motor de pistén rotativo, denominado motor WANKEL. Eg
tos motores se caracterizan por una combustidn intez;
mitente, es decir, que en los mismos tienen lugar dos
procesos de combustidn separados por los tiempos de
escape, admisién y compresién (motores de cuatro tiem
pos). Para la alimentacién de estos motores se utili-
zen corrientemente los combustibles lfquidos que son
las fracciones de hidrocarburos pi'oc edentes del petré-
leo en bdbruto y que, generalmente, han sido gometidoa a
un refinado y hen sufrido traensformaciones quimicas,
como el reforming y el platforming o cracking con ce-
talizador de platino. Ademfs, estos comtustidbles oon~
tienen aditivos con el fin de mejorar sus propiedades
como combustible o gasoil. Los aditivos més importan—
tes son los siguientes:

l. Agentes antidetonantes, en partioular el
tetraetileno de plomo (TEL).

2. Aditivos contra los depdsitos en la cémera
de combustién (denominados en lengua inglesa "scaven
gers”, es decir, bvarredores de gases quemedom de mo-

-
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tores) por ejemplo, el dibromuro y el diclorurc de eti
leno, ‘asf como agentes transformadores de depdsitos &
(denominados en inglés ”deposit modifiers”) tales como
los esteres del doido Fosférico y b6rioo,“éompuestos
del silicio y derivados del fdésforo sulfurado y del
f£ésforo clorado.

3. Agentes antioxidantes para evitar la resi-
nificacidn y la polimerizacién de los componentes no
saturados del combustible, en particular de las aminas
aromdticas y de Los fenoles, y de los agentes desac-
tivadores de metales, coemo los deriwvados del aldehido
salieflico, ¥

4. Aditivos antlescarcha pera evitar la conge-
lecién del carburador, por ejemplo, alcoholes inferio
res, el etilenglicol y los glicoles superiores.

El motor debe recibir el combustible en forma
finamente dividida a fin de que el mismo pueda ser que
mado. Con tal objeto, el combustible lfquido es ato- |
mizado en el carburador o el inyector. Al mismo tiempo,
ge obtiene una cierts vaporizacién en el carburador. En
todo caso, el combustible finamente dividido forma un
aerosol, es decir, una ddapersidén de gotitas en el aire
0 en una mezcla de aire y de vapor de hidrocarburos.

Ia fina atomizacidén es provocada por fuerzas
mecénicaé, en el caso del carburador por el eire que
pase a une gran velocidad alrededor del dosificador
prinecipal, y en el caso del inyector, por la presidn
hidréulica. Entonces se produce una atomizacidn de

por sf conocida.
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En principio, se conocen los fonémenos que jue
gan un papel en la atomizacién (ver la obra ”Pkysika
lische Grundlengen der Ghemie-Ingenieur—Tedhnik, Aaveu
1961, pégs. 346 y T70 & 780, de P. Grassmann). De los
cflculos se deduce que el difmetro de las gotites for
nmadas es inversamsnte proporcional a la tensién su— )
perficial de un lfquido, donde la energia de Givisidn
¢s Oeterminada y constante y las otras condiciones son
igualmente constantes.

Desde hace mucho tiempo se sabe que los gases
de escape de los motores de combustién interna contie~
nen varios compuestos indeseables que contaminan y
cargan la atmésfera. & medide que se ha ido desarro—
llando constantemente ia motorizacién, la descontami-
naoidn de los gases de escape ge ha ido convirtiendo
en un problems muy importante ouya solucién se anhela
cada dfe més. Ia invencidn tiene, por ello, el objeto
de contrituir & esta descontaminasién de los gases
de escapes

Los componentes més perjudiciales de los ga-
ses de escape son los producidos por una combustidn
incompleta, en particular los hidrocarburos no quema-
dos o paroislmente guemedos (hidrocarburcs oxidados)

y el monéxido de carbono. Principalmente, no se puede
suprimir totalmente el contenido de CO en los gases
de escape cuando se produce la combustibén normal, de-

bido a la descomposicién térmica del 002(2002 —_—

200 + Ob ) v debido al equilibrio entre el gas y €l
agus dentro del motor (00 + Hy=> 00 + H 0) puesto
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que'la mezcla a guemar no contiene aire en exceso y
porque aproximadamente el lo%rdel__co2 se degscompone en
COy 0, & 22002¢ cuando la proporcién Gq(ba es este-
quiométrica. Si se pudiera bajar le temperatura de com
stidn aproximadamente hasta 17002 donde‘solamente sé
desocompone un 1% del 002 ge podrie obtener una sensi-
blevmejora. Al disminuir la temperatura, el equilibrio
entre el gas y el agus ge desplaza més hacla el 0,0
Se ha de seflalar que la temperatura de combustidn en
el motor de explosién es del orden de 2000 a 25002C y
en el motor diesel de alrededor de 1400 & 20009C. La
temperatura de ocombustién mds baja y la presién més,
elevada en el motor diesel son, entre otras cosas, reg
ponsables del hecho de que es preferible un motor die-
gel correctamente regulado por lo que concierne a la
purezea de los gaées de escapee.

Se han hecho evidentemente mfiltiples proposi-
clones para la descontaminacién de los gases de esocape,
pero la mayor parte de tales proposiciones concierne &
un tratamiento ulterior de los gases de esocape. Este
tratamiento precisa el montaje de equipos mds omerosos
y pesados. Ademfs, estos equipos no ‘trabajan de una me-
nera satisfactoria més que en ciertas condiciones, se
averian con frecuencie, se engrasan fdcilmente y son
generalmente ineficaces cuando el motor esté todavie
frfo y cuendo gira en relentf, Se conocen asimismo in-
yectores de combustible accionados el ectrénicamente,
pero, en este caso, se necesitan igualmente aparatos ag

cesorios pesados, costosos y seumsibles a las averias.
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Ademds, todos estos aparatos “exigen revisiones, contrg
les y reparaciones frecuentes. u

Egs sabidp desde hace mucho tiempo que los x_no:bo-
res de oarbura_dqr son particularmente ”sucios” en ra-
lenti, es decir, en un funcionamiento donde 1la velooi-
dad del aire en el carbturador es pequefia. Esto se apli-
ca con una cierte medide igualmente & los motores die=-
sel. Por otra parte, es sabido que los motores que son
alimentados con un combustible esencialmente exgnto de
gotas, completamente vaporizado, no emiten nés que muy
pocas substancias perjudiciales de la citada naturale-
za, incluso en ralenti,

Se podx::_{a pensar en vaporizar completamente el
combustible 1iguido antes de su admisidn en la cémara
de combustién (cuya configuracidn tiene igualmente una
cierta influencia sobre la composicién ds los gases de
escape}. Pero este procedimiento exigirfa asimismo dig
positivos onerosos y que consumen mucha energia y los‘
digpogitivos de mezcla para combustible y aire y de
su dosificacifn deben ser ocambiados completamente.

Ia presente invencién permite la disminucién '
substancial de lag proporciones de los componentes in-
deseables y perjudiciales en los gases de escape sin
recurrir a ios cambios de construcoibn del motor o de
sus dispositivos adyacentes. La invencién tieme por ob
jeto un método para mejorar le combustién de dicho i
po de combustibles en los motores de combustidn o de
inyeccidn, que consiste en alimentar el motor con una

megcla del combustible normal y convencional y de una

’



10

15

20

25

- 421210

substancia capaz de disminuir la tensién superficial de
dicho cowbustible. ‘ )

Hasta el presente, ya se ha.propuesto afiadir al
cqmbustible substancias que tienen una cierta actividad
superficial. Se tratae de inhibidores de corrosién, por ‘
ejemplo, substancias con actividad aniénica o caﬁiénioa,
tales como los dcidos de oadena larga, aminas, sulfona-
tos de petréleo, sulfonatos aminados, fosfatos amina-
dos, etq., agentes contra una formacién de dep6sito.en
el carburador tales como las poliamidas de doidos grasos
y aminag de dqidos grasos, y agentes contra la congela-
cién del carburador tales como sales aminadas de éste-
res dobles de deidos fosfdricos, dateres de 4oidos gra-
808 con alcoho}es polivalentes, etc. Todas estas subs-—
tencias disminuyen la tensién superficial de sistemas
aocuosos Unicamente y pueden tener un efecto emulsionan-
te, pero no son activas en el sentido del metodo de la
invencibn., _

Por otra pgrte, ﬁnicamente son apropiedas para
su utilizacién segin la invencién aquellas substancias
capaces de reducir la tensién superficial de los hidrg
ocarburos, tales como bencina y gasoil. En particqlar{
se trata de agentes tensioactivos no iénigos 0 myy po-
co idénicos. En general, se pueden utilizar todas las
substanciag tensioactivae que tienen'un valop HIB (W.
D, Griffin, J. Boc. Cosmetic. Chem 5, (1954), 249) de
2 a8 que tienen propiedades lipéfilas predominantes.

- Bl valor HILB designa la relacién ponderal entre
la parte hidréfila y la parte lipéfila de la molécula
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del agente tensioactivo. Si la parte lipéfila tiene ex
celeri'bes_ propiedades de solubllidad en el combusti_.ble;
interesa, a fin de aumentar la efica¢ia del adltivo,
utilizar substanciss que tengan un valor HIB ten eleva-
do como sea posible. Existen substancias, en particular
los alquilfenoles polioxitilenados, que son solubles en
el combustible con un velor HIB de hasta 13 § 14, cuyas
substancies han dado resultados partioularmente intere-
sa_nte. Tambié;{x se pueden empl_ear subgtancias andlogas
que tengen un vel or HIB mmucho més elevado cuando se
las emplea mezcladas con un solubilizante, en su 6aso
un agente tensioactivo que tenga una constituoifn qui-
mica an’aloga pero que presente un valor HIB en la ga-
ma de 2 & 8. 7 o o

4 titulo de ejemplo no limitativo, se citan a
continuaciln substancias que tienen propledades lipé-
filas y son capaces de reducir la tensién superficiel
de los combustibles para motores de combustibn interna
¥y que se pueden utilizar segin el metodo de la inven-
0ifn como aditivos a tales combustibles.

l.- Los jabones alcanolaminados de doidos grasos
ouya parte alc_anol'puede ser etoxilada y/o prd:_)oxilada
0 bien substituida, tal como el oleato de mono, di y
trietanolamina, el estearato, ricinoleato, palmitato,
miri stato, arachato, o ~hidroxlestearato, etc. de mono,
di y trietanoclamina. Son preferidos los estearatos y
los oleatos dg trietanolamina. ]

2.~ Los alquilbencensulfona’cos Yy alquilnaf'balegsu;

fonatos de alcanolamina cuye parte aloanolamina puede

4
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ser etoxilaﬁa y/o propexilada y cuya parte alquilo sobre
el micleo arilo comprende de 8 a 16 4tomos de carbono.
Son preferidas las sales de monoetanolamina del doido
decilbencensulfénico, dodecilbencensulfénico y tetradg
cilbencensulfénico. .

Se= Las sales de sodio, de potasio y de amonio subg
titufdo o no por alguilo o hidroxialquilo, de dcidos
sulfénicos de ésteres dialquilos de dcido sucoinico
(”Sulfosucoinatos de dialquilo). Son preferidas las sa-
les de los 4cidos que son doblemente esterificados con

los alcoholes de C, a 08’ por ejemplo, el estersulfonato

de sodio del écido4diheptilsucoinico.

4o~ Los polléteres glioélicos de alquilo o de alqui
larilo, y los polieterea glicdlioos, por ejemplo, el
denominado comeroialmente Poxydwachs 15007,

5e- Los ésteres de doidos grasos con 105 alooholea
de hidratos de oarbono como el popoéster sqrpitioo del
doido. lefrico, pelmitico, estedrico y oléico, y los

triésteres correspondientes.

3ara dete:minar las propiedadea_tensioactivaa

¥ la eficacia de un agente tensioactivo, baste con un
simple experimento. Por~ejemplo, ge hace gotear de una
bureta un combustible puro y, a continuacién, el mismo
combustible, pero comprendiendo el aditivo, & la misme
temperature y bajo las mimmas condiclones de ensayo. lLa
actividad de un aditivo zumenta con el nimero de gotas
con relacién al mismo volumen salido.

De acuerdo con el metodo de la invencidn, la

cantidad de agente tensioactivo a afiadir al combustible
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rara slimentar el motor, puede ser myy d;ferente geglin
la naturslezea y las ppopiedades de una supstapcia detexr
minada, segin los efectos sinergistioos eventuales de .
mezcla de tales substancias y segin la importancia del
efecto considerado. En general, se trata de un 0,01 a
un 10% en peso, de preferencia un 0,5 a un 2,5h con re
laciép al combustible. Dentro de estos lfmites de con-
centracién no hey ningin peligro de que el aditivo se
separe y se depoaite en el depdsito, en uns parte del
motor y de sus dispositivos adyacentes y tampoco en el
dosificador o el inyector si el_gditivo es suficiente-
mente soluble. Con fines de seguridad se prefiere le
utilizacidn de aditivos que son liquidos o pastosos en
las condio@onea normalés ¥y no se separaréh del combus-
tible ni atin con las temperaturas muy bajas, del orden
de ~15 a -409C. Pero ge puesden emplear también unidqres
de solubilidad como los alccholes, cetonas, ésteres,
otrgs substencilas tensioactivas, ete., enrlgs que se
disuelve an?e todo el aditivo a £In de podgrlo dosifi-
oar_més convenientemente, por ejemplo, en una concen-
tracién de 10, 20 6 40%. Evidentemente, se puede fambidn
disolver el aditivo en una de estas concentraciones en
el combustible pare obtener una soluciﬁn de basee.

' El método de la presentg invenpiGn no ogrece
dificultad para llevarlo a 1§ préotica, puesto que el
aditivo puede ser afiadido por el fabricante del combug
tible, el mayoriste o en la estacién de servicio, antes
durante o despuég del.llepado. Se obliene una‘distri-w
bucién del aditivo particularmente uniforme, utilizdn-

1

dolo bajo la forma de une soluoidn de base en el combug
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tible o en otro disolvente o un unidor de solucién.

Is tensidn superficial de combustibles para mo-
tores de‘combusti6n interna es ya muy baja de por si,
es declr, de glrededor de 19 a é4 dinas/om pera los com
bustibles de motores de explosidn y de aproximadamente“
2% a 33 dines/om pare los combustibles de motores die~
sel (209C). Precisamente, la reducoidn de tensidn super
ficial del combustible, que se consigue con el metodo )
de la invencidn, constituye el origen de las ventajas
que se comentan mds adelante.

El solicitante he hecho las medidas y ha halla-
do que la tensién superficial del combustible se dismi-
nuye ya egregando muy pequeflas ocantidades de aditivo.
Cuando se aumenta la adicidn, la dismimcidén se hace cg
da vez menor para llegar a un mfnimo. Después de haherA
agregado aproximademente de un 10 a un 20% en peso del
aditivo, tiende a sumentar de nuevo la tensidn superfi-
cial. Al mismo tiempo, se incrementa la viscosidad de
la mezcla. En general, no es ventajosa una adieidn que
excede del 10% en peso de aditivo.

Lag ventajas que se han hallado son principal-
mente las siguientes:

l.= Una combustién més reguler. Este efecto se mani-
fiesta partioularmente pare log motores que trabajan ocon
demasgiado poco avance de encendido o con encendido re-
tardado. El frente de las llamas se propaga en la oé-
mara de combustidn mde répidemente y mds uniformemente
y la combustién total es mds ”dulce”, pero con uns ve-

locidad ligeramente aumentada. Egte hecho se manifiesta
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por una elevacién de la potenciz del motor puesto que
la combustién es préoticamente completa un poco antes
del comienzo del tiempo de escape., En las mismas con—
diciones, el motor oon un combustible sin aditivo da
lugar & numerosos productos de combustidn parcial.

Oon el £in de obtener el méximo provecho de eg
ta propiedad de los nuevos combustibles, interesa dis;
minuir un poco el avance del encendido lo cuedl es, co-
mo es sabido, una medida muy simple.

2.~ Pureza de los gases de escape. Como que el conm
stible se quema de una menera més completa, los ga—
ses de escape estdn exentos de hidrocarburos no que-
mados y précticamente exentos de productos de una con
ustibn parcisl. En particular, el contenido de CO en
los gases de escape sufre una reduccién importante y
aloanza pricticamente el valor de equilibrio dado por
la temperatura y la concentracién puesto que la com~
tustién mfs répida permite una aproximacidn al equi-
librio de gas y aguas Se ha constatado igualmente un
desoenso de la tempe ratura de combustién en el motor,
debido al hecho que se describe mds adelante, lo que
contribuye igualmente a la reduccidn del contenido
de CO.

3+~ Entretenimiento del motor. Ia combustidn mis
unif orme reduce la golicitacidn mecénica por sacudide
de los frganos de trensmisidén y con la tempe ratura de
combustién mds baja, lo que da por resultado un des

gaste y una carga menos importantes de la pelfcula de

lubrificante en el motor que entonces es mejor lu~-

’
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brificado.
4.~ Descenso del consumo de conmbustible. Como que
el combustible es mejor utilizado, se constata una ciexr
te econom{a del mismo que puede ser de slrededor de un
8 a un 12% ouando un litro de combustible contiens un
aditivo segfin la invencién de 10g correspondiente a un
1,5% en volumen aproximademente. 5i la substancia ten-
sioaotiva tiene un precio de 2 unldades por kilo y el
combugtible de 6,75 por litro, se economiza por tér—
mino medio alrededor de 0,075 por litro de combusti-
ble, es decir que esta especlo de “purificacibn de los
gases de escape” aporta ventajas financieras y econd-
micas y no desventajas. Si se desea mantener constan-—
te la potencila del motor, es posible reducir le sec-
cién del dosificador o la carrera del inyector. Estas
medidas contribuyen a su vez al mejoramiento de la ato
nizacidn. |
Se ha obgervado gue la reduccidn de la tensifén
superficial del combustible efectuada mediante el meto-
do de acuerdo con la inverncién, da por resultado una
mejor atomizacidn dgl conbustible y entonces disminu-
vye la cantidad de gotitas relativamente grandes en la
niebla de atomizacién. Este fenlmeno se puede probar
por deflexidn repetida de una mezola atomizada de com~
bustible y aire inmediatmmente despuds de la salida del
carburador sobre los deflectores enfrimdos a 5%C., Mien
tras gue el combustible normel muestra depdsitos 1{-
quidos, el combustible obtenido con el metodo de la

Presente invencidn pasa sin producir depsitos.
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Parece igualmente que la cantidad de gotitas
extremadamente finas disminuye asimismo porque si se
hace pasar una niebla de atomizacidn por los orificios
enfriados a ~7682C, se obtiene segin el metodo de la
invencién upa cantidad de condensado que excede en un
10#4 al de un combustible sin aditivo bajo las mismas
condiciones y esto - quiere decir que el comb’:‘iistible
segin la invencidn estd exento de gotas muy finas que
quedan en suspensidn en el orificio enfriado. Con el.
metodo de acuerdo con la invencién se obtiene por con
siguiente, una distribucién de gotes mds uniforme y )
una curva de dist;‘ibuoitSn menos empinada, lo que pare-—
ce ser la razén de la combustién mfs rdpida y unif or-
me en el motor y de la temperatura de combiistién menos
elevada. Es sorprendente que una combustién mfs rdpi-
da da por resultado igualmente una temperatura de com
bustién menos elevada. Esta contradicién aparente se-
deriva entonces de una consideracidn més profunda: si
le combustidn es mds répids, el enfriamiento de la
mase de gas provocado por la expansidn en el motor pue
de comenzar mucho antes y entonces da por resultado ‘
una temperatura mds baja de los gases de esoape. ILa
superficie situada debajo de lg curva de temperaturas
en el diagrema de temperaturas y de tiempo es méds pe-
quefia en el momento de una combustidn mds répida, si
bien se puede observar eventualmente en el momento de
una combustidén mde rdpida un pleo de temperatura mds

importante durante unos microsegundos.
Se ha comprobado igualmente que el aditivo em

’
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pleado en el metodo segin la invencidn no influye en

manera alguna sobre las propledades y efectos de otroa

aditivos en el combustible,
El método de la invencidn se puede utilizar

igualmente pare mejorar la combustién en las instele-
ciones de calefaccién que emplean combustibles 1liquidos,
tales como las ocalefacclones de edificios, de centrales
eldctricas y de centrales de calefaccidn urbana.

Los ejemplos no limitativos que se indican a

continuacidn ilustren la invencién.

Biemplo I

Se ha demostrado la influencla de la concentra=
cién oreciente de un agente tensioactivo sobre el con-
tenido de CO en los gases de escape.

Se ha preparado una solucifn de base de un agen
te de actividad superficial a base de poliglicoléter de
alquilfenol que tiene por término medio 4,6 unidades de
oxietileno, valor HLB = 10, al 20% en volumen en la ben
cina "super”. Bsta solucién es estable hasta al menos

~222C.

Se ha alimentado un motor de un automdvil de la
marce "Renault”, tipo R4 con gasolina a la que se han
agregado can‘tid:ades crecientes de dicha solucién de ba-
se. Degpués de haber consumido por lo manos 100 ml de
gasolina, se ha determinado el contenido de CO en los
gases de escape por mediacién de un analizador automd-
tico ”BOSCH”. No se ha tocado la regulacidn del carbu—
rador ni la del encendido.

Se han obtenido los siguientes resultados:
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Comtustible g % en volumen de CO
. Ralentd (~1000 t/min)  ~-3000 t/min

Gasoline normal
9 ,,0 - 9 y 5 5: 5

» 4
Gasolina ?super 9,5 - 10,0 515

Gasolina 5ssuper'3 con
0,25% de aditivo #) 745 5,0
Gasolina ”super” con

1% de aditivo 7,0 4,5
gasolina “super” con

5%.de aditivo 6,0 3~4
Gasolina ”super” con .

10% de aditivo 2,5 = 3

1’5
%) % en volumen

Es evidente que el contenido de CO ha disminui-
do finalmente un 70% al ralenti y un 73%% aproximadamen—

te en régimen elevado.
Elemplo 2

o Se ha repetido el metodo del ejemplo 1, pero
con las modificaciones siguientes: Se han utilizado so-
luociones de base de agentes tensioactivos del mismo gru-
po qufmico, pero ocuya moléoula comprenie respectivamen—
te de 8 & 9 unidades de oxietileno con valores respec—
tivos de 12,5 y 13.

Antes de empezar las pruebas ha sido ajustado el
carburador del motor, midiendo constantemente el porcen-
taje de CO en los gases de escape, el minimo de CO.

Se han obtenido. los resultados siguientes, tra
tdndose de gasolina ”super”’ “
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NO + No‘,2

CO. % en volumen % en volumensk)

wﬁi Ralentd ~3500t/min  ~3500 ¥/min
gasolina 5,8 -6 5,8 -4,0 1000 ppm
Gasolina + 1% HIB 12,5 3,5 ~3%,8 2,0 -
Gesolina + 2,5% HIB 12,5 0;2 ~0,4 1,2 =1,4 1000 ppm
Gasolina + 1% HIB 13 3,4 =3,T 2,0 -
Gasolina + 2% HLB 13 0,6 -0,8 1,2 -1,4 -
Gesolina + 5% HLB 13 0,4 =0,5 1,0 -1,2 -

#) medida por tubo "DRAEGGER”

Con un 2,5% en volumen del aditivo con un ve~
lor.HIB de 12,5, la concentracidn de CO ha bajado al ra-
lenti de un 954 aproximademente y ha llegado 2 un valor
que no se puede disminuir verdaderamente sin ejuste del
carburador y/o del encendido. Con un régimen medio, el coe
ficiente de reduccidn del GO es aproximadamente del T0%, y
con un 5% de aditivo con un valor HIB de 13, es aproxima-
damente del 72%. “

Los resultados son tanto mds importantes cuanto
que el motor es lo mdximo contaminante el ralenti y a es-
te régimen se ha obtenido mfoticamente la supresidn to-
tal de 00. Dichos resultados confirman asimigmo la teoria
de que el metodo segin la invencifén es de la médxima efi-
caclia cusndo hay poco avence del encendido tal como su-
cede al ralenti. Tambiém se puede aprecier que la conoen—
traoidén en 6xidos de nitrdgeno rno es aumentada por el adi-
tivo.
Ejemplo 3 .
N A 800 ml de gesolina Ysuper” se han agregado 150

ml de un agente tensioactivo del gruiao mencionado en log
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ejemplos 1 y 2, un poliglicol éter de elquilfenocl con
50 unidades de oxietileno, de un valor HLB de 18, Esta
substencia no es completamente soluble. Después de agre-
gar 50 ml de un agente superficiactivo con HIB 10 (4,6
unidades de oxietileno), se ha obtenido una soluciéu ab-
solutamente estable. El valor HIB de la mezcla de los dos
agentes superficiactivos es de 16 (calculado).

Se ha repetido el metodo del ejemplo 2 y se han

obtenldo los siguientes resultados:

Co, ﬁ en volumen

Combustible Ralenti - - ~ 3500 t/min
gasolina ”super” 5,8 = 6 3,8 =~ 4,0 )
nguper” + 0,56 HIB 16 0,6 — 0,8 1,2 = 1,4
’3super” - 1,04 HIB 16 0,’2 - 0,4 1,2 = 1,4
"super"' - 2,06 HIB 16 0,2 - 044 1,0 - 1,2

En este ejemplo, ya se manifiesta el efecto ma—

ximo entre 0,5 y 1% en volumen de aditivo.

it s i iy Wt G s St

Se reivindica como objeto de esta Patente:
l.~ Metodo para mejorar las condiciones de com—

bustibn de los combustibles lfguidos normales & base de
hidrocarburos en los motores de carburacién o de inyeo-

cibén, caracterizado por alimentar el motor con uma mez-

cla de dicho combustible y de una substancia capaz de re

s
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bajar la tensién superficial de dicho combustible.
2.~ Metodo segin la reivindicacién 1, oarac-
terizado por emplear como subgtancia capaz de rebajar
la tensién superficial del combustible un agents ten
sioactivo con propiedades lipofilas acentuadas y que
presente un valor HIB compreniido entre 2 y 10,

3.~ Metodo éegﬁn la reivindicacién 1, carac-
terizado por aplicar a2l combustible un agente tensiomg
tivo que comprenda en sug moleculas una parte 1ipoi’o-"
ba y une parte lipofila de gran poder de solubilided
en el combustible.

4o- Metodo segin la reivindicacién 3, carac-
terizado por aplicar como_agerrl:e tensiocactivo un po-
lieter glicolico de un alquilfenol con 4 & 9 grupos
oxietileno, en gl que la cadena o cadenas alquilicas
comprende de 6 a 16 atomos de carbono, y que tiene
un valor HLB comprendido entre 2 y 10.

5.— Metodo segin l1a reivindicacién 4, carac—
terizado porque el valor HIB estd oomprendidoA entre
9y 13

6o~ Metodo segin la reivindicacién 1, carac-
terizado por emplear al msnos un agente tensioactivo
con un valor HIB comprendido entre 1 y 10, conjunta-—
mente con otro agente tensioactivo con un valor HIB
comprendido entre 10 y 20, escogléndose la relacibén
entre dichos agentes tensiocactivos de tal manera que
el conjunto de ambos sea soluble en el combustible

¥ presente un valor HIB calculado compreniido entre

10y 18,
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7+~ Metodo segin cualquiera de las reivindi-
caciones anteriores, caracterizado por emplear un agen
te tensioactivo no lonico. A

8o~ Metodo segin las reivindicaciones anterio-
res, caracterizado porque el agente tensioactivo se
emplea en una proporcidén en peso de 0,01 a 10%, y pre
feriblemente de 0,5 & 5hs ‘

9.= Metodo para mejorar las condiciones de conm
tustién de los combustibles lfquidos normales & base ’
de hidrocarburos en los motores de carburacién o de
inyeccibn.

Esta memoria oonsta de veinte hojas escritas

Por una sola ocarae.

BARCELONA, 28 de Noviembre de 1.973
Poho
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