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Este invento se refiere a un dispositivo
de vaporizacién de combustible adecuado para vaporizar
la carga de combustible liquido en el sistema de admi-

gién de un motor de combustidén interma, y a un motor

‘de combustién interna que comprende tal dispositivo.

El invento se refiere ademds a un tubo de
calentamiento.

En el motor de gasolina usuel de encendido
por chispa se confia en un carburador para mezclar'éh.
una proporcidén deseada de un combustible voldtil con el
aire de admisién, Para una combustidn completa de 12
mezcla de combustible y aire es necesario que el com~
bustible sea uniformemente dispersado en el aire.'Tal
maezcela uniforme rara vez, o0 nunca, ss obtiene en la
prdctica con un carburador usual, y la inyeccidn de'com-
bustible en colector ofrece una mejora tan solo margi-
nal.

En las mezclas de combustible y aire obite-
nidas con estas técnicas usuales el combustible estd
presente al menos parcialmente en forme de pequefias go-
titas de liquido, y como una pelicula de liquido sobre
las paredes del colector.

Se ha propuesto aportar, con ayuda de un
tubo de calentamiento, a una temperatura sustancialmen-

te constante, calor suficiente para vaporizar toda la
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3.6.74

carge de combustible liquido antes de mezelarlo con la
mayor parte del aire de la combustidn, a fin de obte~
ner une mezcla uniforme de combustible y aire. En un
cierto nimero de casos se experimentd reflujo de com-
bugtible evaporado en los conductos de suministro de
aire y condensacién del combustible evaporado en los
conductos de suministro de aire. Ello se considera co-
mo un inconveniente del citado método, puesto que sn di-
chos casos no se logrd una mezcla uniforme de aire ¥
combustible.

El invento proporciona un disposltivo en
el cual se ha superado el citado inconveniente. ‘

De acuerdo con el invento, se crea un dis-
positivo de vaporizacidén de combustible adecuado pera
vaporizar la carga de combustible liquido en el siste-
ma de admisién de un motor de combustién interna antes
de su introduccidén en una cdmara de combustién del ci~
tado motor, el cual comprende uno o més tubos de calen~
tamiento, tal como agui se.especifican, cada uno de los
cuales tiene la forma de un recipiente sustancialmente
cerrado que contiene un fluido de transfereneia de ca-
lor que tiene un punto de ebuwllicién a la presién atmos-
férica de hasta 4002 C y construido de tal modo que,
en funcionamiento, el fluido de transferencia de calor
en la fase liquida acepta calor en una zona de recepcidén
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de calor destinadse a hacer contacto con los gases ca-
lientes del citado motor, y dicho f£fluido en la fase de
vapor se condensa y cede calor en una zona de descargs
de calor destinada a hacer contacto con dicha carga de

' combustible cuya combustidn se ha de efectuar después

de haber sido mezclada la citada carga de combustible
con al menos la parte principal del aire de la combus-
tién.

La expresién "tubo de calentamiento" -tal
como se usa en esta Memoria Descriptiva, estd destipg-
da a incluir dispositivos conocidos como "termosifones
de dos fases",., Esta Ultima denominacién se deriva de la
presencia de ambas fases, la liguida y la de vapor, en
el dispositivo. La configuracién geométrica del +tube de
calentamiento no estd limitada en modo alguno a wna
configuracidn circular o tubular. Es ventajoso contar
en el tubo de calentamiento con una previsién para el
retorno de fluido de transferencia de ca;or condensado
(por ejemplo, un tubo), que permita que el citado flui-
do de transferencia de calor condensado sea transporta~-
do 2 la mass del liquido gue hay en el tubo de calenta-
miento sin hacer contacto con el vapor que sube ni con
el fluido de transferencia de calor.

El uso de uno o mds tubos de calentamiento
permite suministrar calor al combustible dentro de un
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margen de temperaturas limitado, virtualmente con in-
dependencia del régimen al cual se demanda el combusti-

‘ble. Ademds, en el arranque el tubo o los tubos de ca-

lentamiento alcanzan sus temperaturas de funcionamiento
mucho mds rdpidamente que un conductor de calor maci-
Zo.

El fluido de transferencia de calor presen-
te en el tubo de calentamiento deberd tener, de prefe-
rencia, un punto de ebullicién a la presién atmosférica
comprendido entre 602 C y 400¢ ¢, Los fluidos de trans-
ferencia de calor que tienen un punto de ebulliciéxn més
alto a la presidén de funcionamiento en el tubo de calen-
tamiento pueden dar lugar al cracking del combustible,
nientras que los fluidos de transferencia de calor que
tienen puntos de ebullicién mds bajos no son capaces de
vaporizar todo el combustible. Los mis preferidos son
los fluidos de transferencia de calor que tienen un
punto de ebullicidén a la presién atmosférica comprendi-
do entre 602 C y 300¢ C.

La eleccidén del fluido de transferencia de
calor dependerd de las caracteristicas generales del com-
bustible que se haya de emplear y, en particular, del
punto de ebullicién final de éste dltimo. EL punto de
ebullicién a la presidén de funcionamiento del fluido de
transferencia de calor en la tuberia de calentamiento
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serd en general méds alto que el punto de ebullicién fi-
nal del combustible. En forma liquida el fluido de trans-
fereﬁcia de calor puede ser una sustancia pura, o bien
una mezcla tal que la temperatura de congelacibn esté

-comprendida entre 02 C y 1002 C. Deberd ser quimicamen~-

te estable y no corrosivg. para los materiales de cons-
truccidén usados a la temperatura de funcionamiento del
tubo de calentamiento y no deberéd producirse descompo-
sicién o reaccidén quimica alguna apreciable en un perio-
do de varios afios cuando estd dentro del tubo de calen-
tamiento. Son ejemplos de fluidos de transferencia de
calor adeocuados el 2-octanol, el decano, la tetralina,
los fluidos que comprenden agua tales como la propia agua
¥ las mezclas de agua ywo o mds alcoholes, tales como
el metanol, el etanol, y etilenglicol. ,

A fin de obtener un elevado flujo deléélor
a lo largo del tubo de calentamiento, es ventajoso:que
el vapor de fluido de transferencia de calor tengs la
néxime densidad posible. Esto presupone una tendencia
a ung alta presién de funcionamiento en el tubo de ca~
lentamiento, pero con objeto de evitar una construccién
muy gruesa, tal presidén deberd mantenerse por debajo de
10 atmésferas en condiciones de funcionamiento.

En la construccién del tubo de calentamien-
to deben ademds tomerse en consideracién las necesidades
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de vaporizacién de combustible médxims ylyinima, de mo—
do que en ningin momento se permita que se vaporice to-
do el 1liduido de transferencia de calor. Alternativa-
mente, se puede utilizar una evaporacién completa del
liguido para limitar el flujo de calor mdximo que se
puede conducir,

Le zona de recepcidn de calor de cads tubo
de calentamiento estd dispuesta para recibir calor dé”
los gases de escape. Se puede prever un manantial 0e \
calor auxiliar para el fluido de transferencia de ce~
lor en el tubo de calentamiento para uso durante €i’
arranque en frio, Tal manantial de calor consiste, muy
convenientemente, por ejemplo en un calentador eléctri-
¢o0 0 bien en una lamparille de petréleo de funcionamien-
to automdtico que calienta, por ejemplo, un calderin tu-
bular en el cual estd el fluido de transferencia de ca-
lor. Muy convenientemente tal manantial de calor ‘auxi-
liar es encendido automdticamente mediante el interrup-
tor de encendido del motor, y'se apaga automdticamente
cuando el tubo de calentamiento alcanza la temperatura
de funcionamiento al ser calentado por los gases de es-
cape. Para las operaciones automdticas mencionadas se
pueden usar, muy convenientemente, circuitos eléctricos
usuales.

Puesto que la demanda de calor del tubo de
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calentamiento puede variar considerablemente, el exce-
so de calor puede ser eliminado bien sea por medios de
refrigeracién adicionales o bien sea por regulacidén de

1a admisidén de calor. Los medios de refrigeracidén adicio~

nales pueden consistir, por ejemplo, en un condensador

de estructura de panal o multitubuler en la parte supe-
rior del tubo de calentamiento, cuyos medios de refri-
geracién adicionasles son refrigerados, por ejemplo, ‘cdn
ayuda del sistema de refrigeracién del motor. En cass”
de que se usen los medios de refrigeracién adicionalqé
se aplica muy convenientemente una conduccién de pgiqrno
separade para el fluido de transferencia de calor cbng
densado, por esos medios a la masa de liquido de ese flui-
do que hay en el tubo de calentamiento, sin que haga
contacto ese fluido de transferencia de calor condensa-
do con la zona de descarga de calor ni con el vapor jue
sube del fluido de transferencia de calor. Es también
posible refrigerar la parte superior del propio tubo de
calentamiento conectdndolo al sistema de refrigeracién
del motor, También se puede usar aire como agente de re-
frigeracién adicional.

Ademds del fluido de transferencia de calor,
la inclusién de un gas no condensable en el tubo de ca-
lentamiento y/o en un recipiente separado en conexién

abierta con el tubo de calentamiento representa también
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un medio conveniente para impedir el sobrecalentamiento
del fluido de transferencia de calor. En funcionamiento,
el gas no condensable serd llevedo a una parte relativa-
mente fria del recipiente por el movimiento del fluido
de transferencia de calor y serd gradualmente comprimie
do al sumentar la temperature en el ‘tubo de calenta-
miento por emcima de lo necesario. La pérdida de calor
del vapor que sube en el {ubo de calentamiento al ni#éi'
de los medios de refrigeracién adicionales, que preféri;
blemente estdn presentes, determinard la pérdida del ex—
ceso de calor y, por consiguiente, impedird el sobreca-

lentamiento.
La cantidad de gas no condensable dentro

del tubo de calentamiento y/o en un recipiente en cone-
xién abierta con el mismo, tendrsd un efecto considerable
sobre la temperatura de funcionamiento estable del tubo
de calentamiento y deberd por tanto controlarse cuidado-
samente en la fabricacién.

El gas no condensable, si estd presente, de-—
berd ser geseoso a la presidén de funcionamiento e inerte
quimicamente dentro del termosifdén o del tubo de calenta-
miento., Son ejemplo el aire, el nitrégeno, el helio, el
argén, el nebén y el criptén.

Es ventajoso que exista una separacidén fisi-
ca entre el gas no condemsable y ol fluido de transferen-
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cia de calor. Ello puede conseguirse, por ejemplo, me-
diante el uso de un émbolo, o bien manteniendo el gas
no condensable en un recipiente cerrado compresible,.
tal como un fuells hecho de acero inoxidable o de un
caucho que sea resistente al fluido de.transferencia
de calor & la temperatura reinante.

A fin de eliminar el exceso de calor del
tubo de calentamiento con medios de refrigeracidn adi-
cionales, es ‘también posible usar un émbolo que esté ‘f
fijado con un resorte al extremo superior del fubo de.
calentamiento, Cuendo aumenta la temperatura del fluido
de transferencia de calor, y por consiguiente su présidn,
se comprime el resorte dando lugar a.uns mayor dree de
contacto entre el vapor del fluido de transferencia de
calor y los medios de refrigeracién adicionales. En es-
te caso puede, o no, haber presente un gas no condenga-
ble. :

Los medios de refrigeracién adicionsles vie-
nen dados,muy convenientemente, como ya se ha mencionado
poxr parte del sistems de refrigeracidén del motor, en par-
ticular por el liquido de refrigeracién (en general a
base de agua) del sistema de refrigeracidén. También se
puede usar el aire,

Como se ha mencionado en lo que anteceds,
ge pueds también evitar el sobrecalentamiento del tubo
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de calentamiento por regulacidén de la admisidén de calor
del mismo, Ello puede conseguirse, por ejemplo, de acuer—
do con el invento, en un motor que contenga un sistema
de admisidén que comprenda un dispositivo de acuerdo con
el invento, regulando la cantidad de gases de escape

que establecen contacto con la zona de recepcidén de ca=
lor del tubo de calentamiento. Esta cantidad puede regu—
larse muy convenientemente mediante una vdlvula de dl—
versién en el sistema de escape, que derive parte db ’
los gases de escape. Se ha comprobado que es ventajoéo
arficular la védlvula de diversidén centradamente en el
punto en que se divide la corriente de escape. La vé;—
vula de diversidn se regula de preferencia automdtica-
mente de acuerdo con, por ejemplo, la presidén en ei:#u-
bo de calentamiento, o la posicién de la mariposa de ga-
ses en el sistema de admisidn, o con la temperatura ce
los gases de escape. Egtas regulaciones autométiogs 1]
pueden efectuar eléeiricamente (por ejemplo, si la pre-
gién en el tubo de calentamiento o la temperatura de

los gases de escape determina la posicidén de la vilvula
de diversidén en el sistema de escape) o mecdnicamente,
por ejemplo conectando la mariposa de gases en el siste-
ma de admisidén y la mariposa de gases en el sistema de
escape, 0 bien controlando la vdlvula de diversidn en el

sistema de escape con relacién a la presién en el tubo
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de calentamiento con ayuda de, por ejemplo, un émbolo
o un fuelle lleno de fluido, que estén conectados al
vapor del fluido de transferencia de calor en el tubo

de calentamiento y a la citada vdlvula de diversién.

También se pueden usar sistemas de regulacién mixtos.

EL tubo de calentamiento consiste en un
recipiente sustancialmente obturado, lo cual equivale -
a decir que en la mayoria de los casos no puede enfrar
aire desde el exterior en el tubo de calentamiento. Si
se desea, se pusede unir al tubo de calentamiento uplsis—
tema de desaireacidn para el caso de que haya preéenéa
en el mismo aire o gas no condensable, pero en geneiai
el tubo de calentamiento serd absolutamente estanco a
los gases y un sistema de desaireacidén unido al mismo
seria superfluo. B

El mezelado del combustible y la par#é'prin-
cipal del aire de la combustidén se realiza nuy adeéua-
damente con un carburador usual (si se desea convenien-
temente modificado), o bien con un sistema de inyeccidn
de combustible.

El método del presente invento, ségﬁn el
cual se mezcla el combustible con la pafte principal del
aire de la combustién (de preferencia con todo el aire
de la combustién) antes de ser vaporizado, da porresul-

tado una mezcla de aire y combustible mds homogénea, pa-
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ra ser introducide en los c¢ilindros, que la que se ob-
tiene por un método seglin el cual se evapore el combus—
tible antes de ser mezclado con la parte principal del
aire de la combustidn, puesto gue en este Wltimo caso
no puede tener lugar mezclado alguno intensivo de la
corriente de gases que comprende el combustible vapori-~
zado y el aire.

Es ventajoso un mezclado muy homogéneo
puesto que para la relacién mds pobre posible de com~
bustible a aire pare la cual se puede hacer funcionar
el motor sin fallos de encendido, una mezcla homogérea
produce menores cantidades de mondxido de carbono.eh
los gases de escape que una mezclae menos homogénea, Es-
ta caracteristica se ilustra en el ejemplo. '

Una ventaja adicional del sistema de admi-
gién de acuerdo con el invento, sobre un sistema en el
cual se vaporice el combustible antes de ser mezclado
con la parte principal del aire de la combustién, se en-
cuentra en el hecho de que no se plantean problemas en
la aceleracidén ni en la deceleracién, Con un sistems en
el cual se evapore el combustible separadamente y antes
de ser mezclado con le parte principal del aire de la
combustidn, en la aceleracidén la cantidad de combusti-—
ble evaporado que se mezclari con el aire no serd Sptie
ma, puesto que no serdn iguales las resistencias de las
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dos corrientes de gas. En primer lugar, en la acelera-
cién la corriente de combustible vaporizado serd retar-
dada én comparacién con la corriente de aire, dando lu~
gar a mezclas pobres, y en consecuencia a que tienda 2
calarse el motor. Subsiguientemente se obtendrd una mez-
cla mds rica, lo cual da lugar a una aceleracién fuerte.
Bsta caracteristica puede tener lugar repetidamente en
la aceleracién, dando lugar a una marcha inestable del’
motor. En la deceleracién ocurre a la inversa, 1o gque .
conduce al mismo tipo de fendmeno.

En el caso de gque se evapore el combusti~
ble en presencia del aire de la combustién de acuerdo
con el invento, no se experiments funcionamiento aiguno
inestable del motor.

En el sistema de admisidén de wn motor de
acuerdo con el invento, se ha de vaporizar el combusti~
ble después de haber sido mezclado con al menos la pér—
te principal del aire de admisidén. En el caso de que la
velocidad del aire en el sistema de admisién alcance
un alto valor (caso que se produce si se hace funcionar
el motor & gran velocldad) la caida de presién aguas aba-
Jo del punto de mezclado del combustible y el aire resul
te tan elevada que queda limitada la alimentacidn de la
mezcla al propio motor. Por esta razdén puede ser conve-

niente que el sistema de admisién contege una derivacién
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de aire, que introduzca aire en un punto aguas abajo de
la zona de descarga de calor del tubo de calentamiento
en el sistema de admisién. Muy convenientemente el uso
de tal derivacidn viene regulado por una mariposa de

5 estrangulacién, la cual se abre a gran velocidad, por
ejemplo automéxicamenée Junto con la mariposa de estran
guldcidén del suministro de combustible, por ejemplo con
la mariposa de estrangulacidén del carburador o con btro
dispositivo de dosificacién del combustible (por ejem—

10 plo en la inyeccidén de combustible).

Otros medios para compensar la caida de pre-
sidén aguas abajo de la zona de descarga de calor, los>
cuales pueden usarse sin una derivacidn o ademds de és-—
ta, consisten en un compresor (llamado también sobreali-

15 mentador). El uso de un compresor tiene la ventaju adi-
clonal que se obtlene como consecuencia de lo sigwiente.

A fin de mantener tan baja como sea posi-~
ble la cantidad de compuestos nocivos en los gases de
escape, los cuales consisten principalmente en CO, déxi-

20 dos de nitrdégeno (NOX) e hidrocarburos, es ventajoso
hacer funcionar el motor con mezclas pobres, 0 bien, en
otras palabras, usar una cantidad de aire superior a la
cantidaed que se necesita para la combustidén total del
combustible, de modo que se produzcan 002 y-HZO. Al he~

25 cerlo asi se obtiene del motor menos potencia, si se com-

3.6.74 - 15 -
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para con la que se obtiene al hacerlo funcionar con
cantidades 6ptimas de combustible y aire. la potencia
obtenida se aumenta mediante el compresor, compensén—
dosge asi la citada pérdida de potencia. El compresor

puede eétar presente en el sistema aguas abajo de la

zona de descarga de calor, pero se prefiere que el so-
brealimentador comprima el aire antes de que éste sea
mezclado con el combustible. -J
Como se ha considerado en lo que antecede,
para el arranque en frio pueden usarse disPOSitivosiés~
peciales de modo que el tubo de calentamiento esté en
funcionamiento tan pronto como sea posible y se vapo-
rice asi el combustible tan pronto como sea posiblerdeg
puds del arranque, En vez de los dispositivos ya consi-
derados, o ademds de ellos, puede ser ventajoso tener
medios de calentamiento independientes disponibleS'eh
la corriente que estd constituida por la mezcla del com-
bustible y al menos la parte principal del aire de la
combustién. Estos medios de calentamiento consisten,
muy convenientemente, en una superficie calentada eléc-
tricemente (por ejemplo, una hélice de resistencia). De
preferencia son conectados automdticamente en el arran-
que, y son desconectados automdticamente, por ejemplo,
cuando el tubo de calentamiento alcanza la temperatura

de funcionamiento al ser calentado por los gases de es-
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cape. lLa temperatura de estos medios de calentamiento
es controlada preferiblemente por un circuito eléetrico
para evifar el sobrecalentamiénto.

A fin de reducir al minimo los compuestos
nocivos en los gases de escape en el arranque, en lz me-
dida de lo posible, puede sexr ventajoso intercalar en
el sistema de admisién de un motor de acuerdo con el
invento un pequeiio carburador, el cual pueda proporcio-
nar solemente una mezcla de combustible y aire suficisn-
te para hacer que el motor marche a régimen de ralenti
0 a una velocidad muy baja. Este pequefio carburador‘se
usa autométicamenté en el arranque. Los gases de escape
del motor, al funcionar con el pequefio carburador, ca-
lientan el fluido de transferencia de calor que hay en
el tubo de calentamiento, y el carburador principai (o
én el éaso de que se use inyeccidn de combustible, el
suministro principal de combugtible por inyeccién) empie-
za a funcionar automdticamente cuando el tubo de calen-
tamiento alcanza la temperatura de funcionamiento.

Se versd claramente que cada dispositivo de
los considerados pars ser usados en el arranque en frio
puede estar presente por si solo, pero que es también
posible que haya presentes dos o mds de estos dispositi-
vos simultdneamente en el sistems de admisidén de un mo-
tor de combustién interna, de acuerdo con el invento.
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A fin de mantener tan cortos como sea po-
sible los tubos de calentamiento, es conveniente situar
la parte del sistema de admisién donde se mezclan el
combustible y el aire y la parte del sistema de admi-~

-sién donde se vaporizael combustible con ayuda del tu-

bo de calentamiento, en el lado de escape del motor, de
preferencia sustancialmente por encime del sistema de
escape. la megcla calentada de combustible vaporizado™
Y aire se conduce muy convenientemente desde alli o tra-
vés del motor (por ejemplo, por encima o por un lado
del mismo) hasta el punto donde se distribuye entrs los
cilindros del motor. o
Es ventajoso, a fin de.evitar los fallos
de encendido con las mezclas pobres de combustible y’
aire que se usan preferiblemente, que cerca de laﬂg@}
misién de cada cilindro haya presente uns vdlvule ajus~

table para la purga del aire. _

Se prefiere que el motor de combustibn;
interna sea un motor de encendido por bujias.

EL uso del dispositivo de acuerdo con el
invento permite hacer funcionar un motor de gasolina
con mezclas tan pobres, de una relacidén. de aire a com-
bustible superior a la de 20: 1, que los niveles de mo-
néxido de carbono v de 6xidos de nitrégeno sean simultd

neamente muy hajos.
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La capacidad para quemar combustible en
nezelas ultrapobres, permite ademds usar eficazmente
combustible que tenga un I{ndice de octano inferior,
con le misma relacidén de compresién. Esto tiene una
aplicacidn de especial importancia por cuento en la
actualidad las téenicas de refinado que Se usan no per-
miten producir un combustible exento de plomo, sobre
uns base econdmica, que tenga los mismos altos indices
de octeno que los de las calidades especiales qus 2on-

tienen plomo.
El invento se describird a continuacién

més detalladamente, & modo de ejemplo, con referencia

a los dibujos que se acompafian.
La Pig. 1 es una vista en alzado lateral,

en corte, esquemdtica, de un dispositivo de vaporizacién
de scuerdo con el invento; '

La Fig. 2 es similar a la Fig. 1, excepto
en que el tubo de calentamiento contiene adicionalmente

una cantidad de gas no condensable; ¥y
La Fig. 3 ilustra esquemdticamente una rea-

lizacién alternativa del invento;
La Fig. 4 ilustra esquemdticamente otra

realizacidén aelternativa del invento.
En todas las figuras, un mismo nimero hace

referencia a un mismo elemento.
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El dispositivo de vaporizacién de combus-
tible para ser usado como parte de un sistema de admi-
sién de un motor de encendido por chispa, ilustradb en
la Fig. 1, comprende un tubo de calentamiento 10 cuya
‘zona A de recepcién de calor estd dispuesta pare reci-
bir calor de los gases de escape en un paso de eségpe
22, El 1iquido que hay en el tubo de calentamiento se
ha representado por 12, y el vapor por 16. A travéS'de.
la conduccién 21 se suministre una mezcla de combuati-
ble y aire, y se dispone la mezcla de combustible‘& aire,
a través de la conduccién 24, en la zona B de descéfga
de calor del tubo de calentamiento para que reciba ca=
lor suficiente, a temperatura constante, parartener la
seguridad de que se vaporiza todo el combustible. Ia mez-
cla asi obtenida se alimenta gl motor por la conduceidn
26. B

El equipo de dosificacidn de combustible que
se necesita no se ha representado, pero debe ser capaz de
entregar una cantidad apropiada de combustible, que depen-
de de factores tales como la velocidad y la carga del mo-
tor.

Ia Fig. 2 es similar a la Fig. 1, excepto
en que el tubo de calentamiento 10 ha sido "estabilizado
en cuanto a temperatura" mediante la provisién de medios
de refrigeracidén 30 en su extremo superior. ELl vapor
16 del fluido de transferencia de calor es mantenido nor-

malmente fuera de contacto con esa parte del tubo de-ca-
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lentamiento mediante una pequefia cantidad de gas no
condensable 32. La superficie de separacidn entre el
gas no condensable y el vapor del liquido de transfe-
rencia de calor se ha representado poxr 20.

Ia Figura 3 difiere de la Figura 2 sola-
mente en que el combustible, en presencis de la parte
principal del aire de la combustién, es vaporizadb‘eﬁ
le zona de descarge de calor B. Se puede purgar urie pe-
gueila cantidad de gire de la corriente principal de-
aire de la combustidn, a través de un paso de deriva-
cién 29. La corriente derivada puede ser regulada con
ayuda de la védlvula 28 de mariposa, la cual puede ser
gobernada automédticamente por la mariposa del suminis-
tro de combustible. Se mezcla el combustible con la co-
rriente principel de aire a través del dispositivo 33,
el cual puede ser, por ojemplo un carburador o bien un
dispositivo de inyeccién de combustible.

En la Fig. 4 el gas no condensable 32 estd
presente en el fuelle de acero inoxidable 41, y estéd
por tanto separado fisicamente del vapor 16 del fluido
de transferencia de calor. La parte superior del fubo
de calentamiento 10 contiene medios de refrigeracién 30,
los cuales son provistos de liquido de refrigeracidén pro-
cedente del motor, a través de 42. La entrada 22 al es-
cape estd provista de una derivacidén 46, regulada por
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una vdlvula de diversién 47 controlada por un bimetal.
Para calentamiento del fluido de transferencia de calor
en el arranque en frio hay presente una lamparilla 48

de gasolina de funcionamiento automdtico. Se suministra
la gasolina a esa lamparilla a través del conducto 49,
estando protegido el suministro por una védlvula 50 de
clierre por solenoide y normalmente cerrada, la cua;~se
abre en el arranque en frio y se cierra automdticamente
cuando el tubo de calentamiento alcanza la temperatu:a'
de funcionamiento. Se producé el encendido mediante la
hélice de calentamiento eléectrico 51, la cual es tam-
bién regulada auntomdticemente. Los gases que se despren-
den de la lamparilla de gasolina son.transpoftados_a,
través de la caldera tubular 52 al escape. Una vdlvula
de charnela 53 impide el flujo en sentido inverso de los
gases de escape. A través de 54 se extraen todos los ga-
ges de escape que han estado en contacto con el tubo de
calentamiento y se llevan a la tubsria de escape del
automévil, .

Ejemplo
A fin de ilustrar la influencia de la homo-

goneidad de una mezcla de combusiible y aire sobre las
cantidades de mondéxido de carbono que hay en los gases
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de escape, se llevd a cabo el Procedimiento de Ensayo
Federal (para los EE.UU.) de 1970 en un automévil Triumph
Herzld de 1.500 centimetros cubicos., Este ensayo es un
ensayo de la modelidad de un ciclo que se repite siete
veces; la duracidén total del ensayo es de 959 segundos,
Les mediciones obtenidas durante los cuatro priméﬁés
ciclos se consideran como los resultados "en frio", y
las que se obtlenen durante los ciclos sexto y séptimo
son los resultados "en caliente". Se usa un procedimien-
to de ponderacidén pars obtener las emisiones totales en
los clclos, sobre unas base de masa. El procedimiento de
ensayo figure descrito mds detalladamente en la pﬁbii—
cacidén "Federal Register, Vol. 33, No. 8, Pt.II, June
4th 1968",

Log ciclos de ensayo fueron realizados para
‘el ajuste de carburador (o composicién del generador
de mezcla) para la relacidén mds pobre posible de combus-
tible a aire. Para ajustes mds pobres que los de esa con-
dicidn. de limitacidén el automévil no seguia los modos de
aceleracién del ciclo de ensayo.

Los. ensayos fueron realizados con mezclas de
aire y vapor de LPG (gas de petrdéleo licuado), las cua-
les fueron preparadas de dos modos, a saber: con un Ge~
nerador de Mezcla (como se deseribe en la comunicacidn
de SAE mimero 710588, "La influencia de la carga homogé-
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15

20

nea en la emisidén por el escape de hidrocarburos, mo-
néxido de carbono y 6xidos de nitrégeno desde un motor
de miltiples cilindros"), que conducia a una mezcla

de combustible y aire muy homogénea, y con un carbura-—
dos de gas Lipton L.P. que daba una mezcla de aire y
combustible menos homogénea.

Los resultados se presentan en la tabla.
Como puede verse, la emisién de monéxido de cartoro es
menor cuando se usa un generador de mezcla (el cu.e.l '
produce una mezcla de aire y combustible muy homogénea)
que cuando se usa un carburador.

La evaporacidén de una mezcla de aire y .
combustible obtehida con el dispositivo de acuerdo con
el invento conduce a una mezcla de combustible y aire
méds homogénea que la que puede obtenerse con un d:ispo—
gitivo en el cual se 'evapore el combustible y se mez-
cle subsiguien’cemehte con el aire de la combustién, y
el uso del primer dispositivo dard lugar, por consiguien
te, a una composicidén mds favorable de los gases de eg-
cape del motor.
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abla

Zable

Emisigneg.gg escape en el Procedimiento de Ensayo Federal

de log EE.UU, de 1970
‘Emisidn sobre la base de
de concentracién, p.p.m. Mass o
Componen |®® vol. 6 4 en vol. el de
::p:e °2 . Ciclos Ciclos emgji;nes
' en frio"|"en caliente" N
PG desde el T
carburador co 0,45 % 0,7 % '10,0
LPG desde el
generador de
mezecla co 0,03 % 0,09 % . 1,07

trial.

La presente solicitud que corresponde a ia
presentada en Gran Bretafia, el dia 19 de Abril de 1973,
bajo el nidmero 18888/73, se acoge 2 los beneficios del

articulo 51 del viéente Bstatuto sobre Propiedad Indus-~

REIVINDICACIONES

Los puntos de invencién propia y nuevae que

- 25 =



10

15

20

25

5.6.74

se presentan pars que sean objeto de esta solicitud de
Patente de Invencién en Espafia, por VEINTE afios, son los
que se recogen en las rejivindicaciones siguientes:

18 Digpositivo vaporizador de combustible
adecuado para vaporizar la carga de combustible liguido
en el sistema de admisién de un motor antes de su intro-
duccién en una cémera de combustién del citado motcr, el
cual comprende uno o mds tubos de calentamiento com@uéqui
se especifican, cada uno de los cuales tiene la forma de
un recipiente sustencialmente obturado qué contiene un
fluido de transferencia de calor que tilene un punto de ebu
llicién, & la presién atmosférica, de hasta 4002 C, ¥ cons-
truido de tal modo que, en funoionamiqnio, ql fluido de
transferencia de calor en la fase liquida acepta caibr
en una zone de recepcidén de calor destinada a estabiecer
contacto con los gases de escape calientesdel citado motor,
y dicho fluido en la fase de vapor se condensa y cede ca-
lor en una zona de descarga de calor destinada a hacer con-
tacto con dicha carga de combustible destinada a la combus-~
ti6n después de haber sido mezclada la citada carga de com-
bustible con gl menos la parte principal del aire de la
combustidn. _

28,- Un dispositivo segin la reivindicacidén
12, en el cual el fluido de transferencia de calor presen—
te en el tubo de calentamiento tiene un punto de ebullicidn,
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g6 presentan para que sean objeto de esta solicitud
de Patente_dé Invencién en Espafia, por VEINIE efios,
son los-que_se recogen en laé relvindicaciones siguien
tos:

le,~ Perfeccionamientos introducidos en dig
positivos vaporizadores de combustible para motores de
combustién interna, adecuados para vaporizar ls carga
de combustible liquido, en el sistema de admisién del
motor, antes de su introduccién en une cémara de com-
bustién del citado'mbtor, segin los cuales el disposi-
tivo vaporizador de combustible comprende uno o més tu
bog de calor, como.se he especificado en lg memoria,

cada.uno de los cuales tiense la forma de un recipiente

-gustancialmente cerrado que contiene un fluido de trang

ferencia de calor con un punto de ebullicién, a presién
atmosférica, superior a 4002C y construido de modo que,
en funcionemiento, el fluido de tramsferencia de calor
en fase liguida acepte calor en una zona de recepcidén
de calor destinada a entrar en contacto con gases ca=-
lientes de escape del citado motor, y dicho fluido, en
fase de vapor, se condense y desprende calor en una 2o
na de descarga de calor destinadma estar en contacto
con dicha carge combustible que he de quemarse, des-
puds de que dicha carga combustible ha sido mezclada

con al menos la parte principal Adel aire de combug-
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tibn.
28,~ Perfeccionemisntos de acuerdo con la rei

vindicacién 12, segin los cuales el fluido de transfe—

rencia de calor presente en el tubo de calor tiene un

punto de ebullicién, a presién atmosférica, de desde
60 a 3002C.,

38.~ Perfeccionamientos de acuerdo con la rei
vindicacidn 12 o la 28, segin los cuales el fluigdo de
transferencia de calor comprende aguz.

48,~ Perfeccionamientos de acuerdo con ung
cualquiera de las reivindicaciones 12 a 38, segin los
cualeé el dispositivo vaporizador de combustible com-
prende una fuente de calor auxiliar pars el fluido de
transferencie de calor en el tubo de calor, capaz de
ser puesta en ignicién automdticamente por unos medios
de ignicidén accionados por el interruptor de encendido
del motor, y provista de medios para extinguir automé-
ticamente la fuente de calor cuando el tubo de calor
alcanza le temperatura de funcionamiento, calentado por
los gases de escape. .

58,~ Perfeccionamisntos de acuerdo con una
cualquiera de las reivindicacliones precedentes, segin
los cuales el tubo de calor contiene medlos de-refrigg
racién adicionales en la parte superior del mismo capa

ces de ser enfriados con ayuda del sistema de refrige-

- 27 -



10

20

24~

racién del motor.

68,~ Perfeccionamientos de acuerdd con unsg
cualquiera de las reivindicaciones precedentes, segin
los cuales el tubo de calor contiene un gas no conden
sado.

¢,~ Porfeccionamientos de acuerdo con la rei

vindicacién 52, segin los cuales estd presente una se-
paracibén fisica del gas no condensado y el fluido de
transferencia de calor.

88,- Parfeccionanientos de acuerdo con uns
cualgquiera de las reivindicaciones precedentes, segin
los cuales el dispositivo vaporizedor de combustible

comprende une derivacién de aire capaz de introducir

"aire on la mezcla de la carga combustible y aire de com

bustién en un punto situado aguas abajo de la zone de
descarga de calor.

92,~ Perfsccionamientos introducidos en dis-
positivos vaporizadores de combustible para ﬁotores de
combugtidén interna.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que
antecede, representado en los dibujos que. se acompafian

y para los fines que se han especificado.
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Esta Memoria consta de veintinueve hojas es-

ceritas a miquina por una sola cara.
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