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Este invento se refiere a un dispositivo 
de vaporización de combustible adecuado para vaporizar 
la carga de combustible liquido en el sistema de admi­
sión de un motor de combustión interna, y a un motor 
de combustión interna que comprende tal dispositivo.

El invento se refiere además a un tubo de 
calentamiento.

En el motor de gasolina usual de encendido 
por chispa se confía en un carburador para mezclar en 
una proporción deseada de un combustible volátil con el 
aire de admisión. Para una combustión completa de la 
mezcla de combustible y aire es necesario que el com­
bustible sea uniformemente dispersado en el aire. Tal 
mezcla uniforme rara vez, o nunca, se obtiene en la 
práctica con un carburador usual, y la inyección de com­
bustible en colector ofrece una mejora tan solo margi­
nal.

En las mezclas de combustible y aire obte­
nidas con estas técnicas usuales el combustible está 
presente al menos parcialmente en forma de pequeñas go- 
titas de líquido, y como una película de líquido 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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carga de combustible líquido antes de mezolarlo con la 
mayor parte del aire de la combustión, a fin de obte­
ner una mezcla uniforme de combustible y aire. En un 
cierto número de casos se experimentó reflujo de com­
bustible evaporado en los conductos de suministro de 
aire y condensación del combustible evaporado en los 
conductos de suministro de aire. Ello se considera co­
mo un inconveniente del citado método, puesto que en di­
chos casos no se logró una mezcla uniforme de aire y 
combustible.

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

De acuerdo con el invento, se crea un dis­
positivo de vaporización de combustible adecuado para 
vaporizar la carga de combustible liquido en el siste­
ma de admisión de un motor de combustión interna antes 
de su introducción en una cámara de combustión del ci­
tado motor, el cual comprende uno o más tubos de calen­
tamiento, tal como aquí se especifican, cada uno de los 
cuales tiene la forma de un recipiente sustancialmente 
cerrado que contiene un fluido de transferencia de ca­
lor que tiene un punto de ebullición a la presión atmos­
férica de hasta 4002 o y construido de tal modo que, 
en funcionamiento, el fluido de transferencia de calor 
en la fase líquida acepta calor en una zona de recepción

- 3 -
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de calor destinada a hacer contacto con los gases ca­
lientes del citado motor, y dicho fluido en la fase de 
vapor se condensa y cede calor en una zona de descarga 
de calor destinada a hacer contacto con dicha carga de 
- combustible cuya combustión 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
tión. -

La expresión "tubo de calentamiento" tal 
como se usa en esta Memoria Descriptiva, está destina­
da a incluir dispositivos conocidos como "termosifones 
de dos fases". Esta última denominación se deriva de la 
presencia de ambas fases, la liquida y la.de vapor, en 
el dispositivo. La configuración geométrica del tubo de 
calentamiento no está limitada en modo alguno a una 
configuración circular o tubular. Es ventajoso contar 
en el tubo de calentamiento con una previsión para el 
retorno de fluido de transferencia de calor condensado 
(por ejemplo, un tubo), que permita que el citado flui­
do de transferencia de calor condensado sea transporta­
do a la masa del líquido que 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 más tubos de calentamiento 
permite suministrar calor al combustible dentro de un

- 4 -
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margen de temperaturas limitado, virtualmente con in­
dependencia del régimen al cual se demanda el combusti­
ble. Además, en el arranque el*tubo o los tubos de ca­
lentamiento alcanzan sus temperaturas de funcionamiento 
mucho más rápidamente que un conductor de calor maci­
zo.

El fluido de transferencia de calor presen­
te en el tubo de calentamiento deberá tener, de prefe­
rencia, un punto de ebullición a la presión atmosférica 
comprendido entre 602 c y 4002 c. Los fluidos de trans­
ferencia de calor que tienen un punto de ebullición más 
alto a la presión de funcionamiento en el tubo de calen­
tamiento pueden dar lugar al cracking del combustible, 
mientras que los fluidos de transferencia de calor que 
tienen puntos de ebullición más bajos no son capaces de 
vaporizar todo el combustible. Los más preferidos son 
los fluidos de transferencia de calor que tienen un 
punto de ebullición a la presión atmosférica comprendi­
do entre 60a c y 3002 c.

La elección del fluido de transferencia de 
calor dependerá de las características generales del com­
bustible que se haya de emplear y, en particular, del 
punto de ebullición final de éste último. El punto de 
ebullición a la presión de funcionamiento del fluido de 
transferencia de calor en la tubería de calentamiento

- 5 -
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será en general más alto que el punto de ebullición fi­
nal del combustible. En forma líquida el fluido de trans­
ferencia de calor puede ser una sustancia pura, o bien 
una mezcla tal que la temperatura de congelación esté 
comprendida entre os C y 100s c. Deberá ser químicamen­
te estable y no corrosivo, para los materiales de cons­
trucción usados a la temperatura de funcionamiento del 
tubo de calentamiento y no deberá producirse descompo­
sición o reacción química alguna apreciable en un perío­
do de varios aSos cuando está dentro del tubo de calen­
tamiento. Son ejemplos de fluidos de transferencia,de 
calor adecuados el 2-octanol, el decano, la tetralina, 
los fluidos que comprenden agua tales como la propia agua 
y las mezclas de agua y uno o más alcoholes, tales como 
el metanol, el etanol, y etilenglicol.

A fin de obtener un elevado flujo de calor 
a lo largo del tubo de calentamiento, es ventajoso que 
el vapor de fluido de transferencia de calor tenga la 
máxima densidad posible. Esto presupone una tendencia 
a una alta presión de funcionamiento en el tubo de car- 
lentamiento, pero con objeto de evitar una construcción 
muy gruesa, tal presión deberá mantenerse por debajo de 
10 atmósferas en condiciones de funcionamiento.

En la construcción del tubo de calentamien­
to deben además tomarse en consideración las necesidades

- 6 -
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de vaporización de combustible máxima y mínima, de mo­
do que en ningún momento se permita que se vaporice to­
do el líquido de transferencia de calor. Alternativa­
mente, se puede utilizar una evaporación completa del 

5 liquido para limitar el flujo de calor máximo que se
puede conducir.

La zona de recepción de calor de cada tubo 
de calentamiento está dispuesta para recibir calor de 
los gases de escape. Se puede prever un manantial dé 

10 calor auxiliar para el fluido de transferencia de ca­
lor en el tubo de calentamiento para uso durante el* 
arranque en frío. Tal manantial de calor consiste, muy 
convenientemente, por ejemplo en un calentador eléctri­
co o bien en una lamparilla de petróleo de funcionámien- 

15 to automático que calienta, por ejemplo, un calderín tu­
bular én el cual está el fluido de transferencia de ca­
lor. Muy convenientemente tal manantial de calor auxi­
liar es encendido automáticamente mediante el interrup­
tor de encendido del motor, y se apaga automáticamente 

20 cuando el tubo de calentamiento alcanza la temperatura
de funcionamiento al ser calentado por los gases de es­
cape. Para las operaciones automáticas mencionadas se 
pueden usar, muy convenientemente, circuitos eléctricos 
usuales.

25 Puesto que la demanda de calor del tubo de

- 7 -3.6.74
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calentamiento puede variar considerablemente, el exce­
so de calor puede ser eliminado bien sea por medios de 
refrigeración adicionales o bien sea por regulación de 
la admisión de calor. Los medios de refrigeración adicio­
nales pueden consistir, por ejemplo, en un condensador 
de estructura de panal o multitubular en la parte supe­
rior del tubo de calentamiento, cuyos medios de refri­
geración adicionales son refrigerados, por ejemplo, *eón 
ayuda del sistema de refrigeración del motor. En casó 
de que se usen los medios de refrigeración adicionales 
se aplica muy convenientemente una conducción de ratorno 
separada para el fluido de transferencia de calor con- 
densado. por esos medios a la masa de líquido de ese flui­
do que hay en el tubo de calentamiento, sin que haga 
contacto ese fluido de transferencia de calor condensar- 
do con la zona de desoarga de calor ni con el vapor que 
sube del fluido de transferencia de calor. Es también 
posible refrigerar la parte superior del propio tubo de 
calentamiento conectándolo al sistema de refrigeración 
del motor. También se puede usar aire como agente de re­
frigeración adicional.

Además del fluido de transferencia de calor, 
la inclusión de un gas no condensable en el tubo de ca­
lentamiento y/o en un recipiente separado en conexión 
abierta con el tubo de calentamiento representa también

-  8 -
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un medio conveniente para impedir el sobrecalentamiento 
del fluido de transferencia de calor. En funcionamiento, 
el gas no condensable será llevado a una parte relativa­
mente fría del recipiente por el movimiento del fluido 
de transferencia de calor y será gradualmente comprimi­
do al aumentar la temperatura en el tubo de calenta­
miento por encima de lo necesario. La pérdida de calor 
del vapor que sube en el tubo de calentamiento al nivel 
de los medios de refrigeración adicionales, que preferi­
blemente están presentes, determinará la pérdida del ex­
ceso de calor y, por consiguiente, impedirá el sobreca­
lentamiento.

La cantidad de gas no condensable dentro 
del tubo de calentamiento y/o en un recipiente en cone­
xión abierta con el mismo, tendrá un efecto considerable 
sobre la temperatura de funcionamiento estable del tubo 
de calentamiento y deberá por tanto controlarse cuidado­
samente en la fabricación.

El gas no condensable, si está presente, de­
berá ser gaseoso a la presión de funcionamiento e inerte 
químicamente dentro del termosifón o del tubo de calenta­
miento. Son ejemplo el aire, el nitrógeno, el helio, el 
argón, el neón y el oriptón.

Es ventajoso que exista una separación físi­
ca entre el gas no condensable y el fluido de transferen-

- 9 -
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cía 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 fuelle hecho de acero inoxidable o de un 
caucho que sea resistente al fluido de transferencia 
de calor a la temperatura reinante.

A fin de eliminar el exceso de calor del 
tubo de calentamiento con medios de refrigeración adi­
cionales, es también posible usar un émbolo que esté 
fijado con un resorte al extremo superior del tubo de. 
calentamiento. Cuando aumenta la temperatura del fluido 
de transferencia de calor, y por consiguiente su presión, 
se comprime el resorte dando lugar a.una mayor área de 
contacto entre el vapor del fluido de transferencia de 
calor y los medios de refrigeración adicionales. Ep. es­
te caso puede, o no, haber presente un gas no condensa­
ble. ;

Los medios de refrigeración adicionales vie­
nen dados,muy convenientemente, como ya se ha mencionado 
por parte del sistema de refrigeración del motor, en par­
ticular por el líquido de refrigeración (en general a 
base de agua) del sistema de refrigeración. También se 
puede usar el aire.

Como se ha mencionado en lo que antecede, 
se puede también evitar el sobrecalentamiento del tubo

- 10 -
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de calentamiento por regulación de la admisión de calor 
del mismo. Ello puede conseguirse, por ejemplo, de acuer­
do con el invento, en un motor que contenga un sistema 
de admisión que comprenda un dispositivo de acuerdo con 
el invento, regulando la cantidad de gases de escape 
que establecen contacto con la zona de recepción de ca­
lor del tubo de calentamiento. Esta cantidad puede regu­
larse muy convenientemente mediante una válvula de di­
versión en el sistema de escape, que derive parte do 
los gases de escape. Se ha comprobado que es ventajoso 
articular la válvula de diversión centradamente en el . 
punto en que se divide la corriente de escape. La vál­
vula de diversión se regula de preferencia automática­
mente de acuerdo con, por ejemplo, la presión en el tu­
bo de calentamiento, o la posición de la mariposa de ga­
ses en el sistema de admisión, o con la temperatura de 
los gases de escape. Estas regulaciones automáticas se 
pueden efectuar eléctricamente (por ejemplo, si la pre­
sión en el tubo de calentamiento o la temperatura de 
los gases de escape determina la posición de la válvula 
de diversión en el sistema de escape) o mecánicamente, 
por ejemplo conectando la mariposa de gases en el siste­
ma de admisión y la mariposa de gases en el sistema de 
escape, o bien controlando la válvula de diversión en el 
sistema de escape con relación a la presión en el tubo

- 11 -



5

10

15

20

25

3.6.74

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 válvula de diversión. 
También se pueden usar sistemas de regulación mixtos.

Él tubo de calentamiento consiste en un 
recipiente sustancialmente obturado, lo cual equivale - 
a decir que en la mayoría de los casos no puede entrar 
aire desde el exterior en el tubo de calentamiento. Si 
se desea, se puede unir al tubo de calentamiento un sis­
tema de desaireación para el caso de que baya presente 
en el mismo aire o gas no condensable, pero en general 
el tubo de calentamiento será absolutamente estanco a 
los gases y un sistema de desaireación unido al mismo 
sería superfluo.

El mezclado del combustible y la parte prin­
cipal del aire de la combustión se realiza muy adecua­
damente con un carburador usual (si se desea convenien­
temente modificado), o bien con un sistema de inyección 
de combustible.

El método del presente invento, según el 
cual se mezcla el combustible con la parte principal del 
aire de la combustión (de preferencia con todo el aire 
de la combustión) antes de ser vaporizado, da porresul- 
tado una mezcla de aire y combustible más homogénea, pa-
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ra ser introducida en los cilindros, que la que se ob­
tiene por un método según el cual se evapore el combus­
tible antes de ser mezclado con la parte principal del 
aire de la combustión, puesto que en este último 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 relación más pobre posible de com­
bustible a aire para la cual se puede hacer funcionar 
el motor sin fallos de encendido, una mezcla homogénea 
produce menores cantidades de monóxido de carbono en 
los gases de escape que una mezcla menos homogénea. Es­
ta característica se ilustra en el ejemplo.

Una ventaja adioional del sistema de admi­
sión 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 combustión, se en­
cuentra en el hecho de que no se plantean problemas en 
la aceleración ni en la deceleración. Con un sistema en 
el cual se evapore el combustible separadamente y antes 
de ser mezclado con la parte principal del aire de la 
combustión, en la aceleración la cantidad de combusti­
ble evaporado que se mezclará con el aire no será ópti­
ma, puesto que no serán iguales las resistencias de las

- 13 -
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dos corrientes de gas. En primer lugar, en la acelera­
ción la corriente de combustible vaporizado será retar­
dada en comparación con la corriente de aire, dando lu­
gar a mezclas pobres, y en consecuencia a que tienda a 
calarse el motor. Subsiguientemente se obtendrá una mez­
cla más rica, lo cual da lugar a una aceleración fuerte. 
Esta característica puede tener lugar repetidamente en 
la aceleración, dando lugar a una marcha inestable dél 
motor. En la deceleración ocurre a la inversa, lo que 
conduce al mismo tipo de fenómeno.

En el caso de que se evapore el combusta 
ble en presencia del aire de la combustión de acuerdo 
con el invento, no se experimenta funcionamiento alguno 
inestable del motor.

En el sistema de admisión de un motor de 
acuerdo con el invento, se ha de vaporizar el combusti­
ble después de haber sido mezclado con al menos la par­
te principal del aire de admisión. En el caso de que la 
velocidad del aire en el sistema de admisión alcance 
un alto valor (caso que se produce si se hace funcionar 
el motor a gran velocidad) la caída de presión aguas aba­
jo del punto de mezclado del combustible y el aire resul 
ta tan elevada que queda limitada la alimentación de la 
mezcla al propio motor. Por esta razón puede ser conve­
niente que el sistema de admisión contega una derivación

- 14 -
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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 admisión. Muy convenientemente el uso 
de tal derivación viene regulado por una mariposa de 

5 estrangulación, la cual se abre a gran velocidad, por
ejemplo automáticamente junto con la mariposa de estran 
guláción del suministro de combustible, por ejemplo con 
la mariposa de estrangulación del carburador o con otro 
dispositivo de dosificación del combustible (por ejém- 

10 pío en la inyección de combustible).
Otros medios para compensar la caída de pre­

sión aguas abajo de la zona de descarga de calor, los 
cuales pueden usarse sin una derivación o además de és­
ta, consisten en un compresor (llamado también sobreali- 

15 montador). El uso de un compresor tiene la ventaja adi­
cional que se obtiene como consecuencia de lo siguiente.

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, óxi- 

20 dos de nitrógeno (NO^) e hidrocarburos, es ventajoso
hacer funcionar el motor con mezclas pobres, o bien, en 
otras palabras, usar una cantidad de aire superior a la 
cantidad que se necesita para la combustión total del 
combustible, de modo que se produzcan COg y HgO. Al ha- 

25 cerlo así 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 óptimas de combustible y aire. La potencia 
obtenida se aumenta mediante el compresor, compensán­
dose así la citada pérdida de potencia. El compresor 
puede estar 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.

Como se ha considerado en lo que antecede, 
para el arranque en frío pueden usarse dispositivos* es­
peciales de modo que el tubo de calentamiento esté en 
funcionamiento tan pronto como sea posible y se vapo­
rice así el combustible tan pronto como sea posible deŝ  
pués del arranque. En vez de los dispositivos ya consi­
derados, o además de ellos, puede ser ventajoso tener 
medios de calentamiento independientes disponibles en 
la corriente que está constituida por la mezcla del com­
bustible y al menos la parte principal del aire de la 
combustión. Estos medios de calentamiento consisten, 
muy convenientemente, en una superficie calentada eléc­
tricamente (por ejemplo, una hélice de resistencia). De 
preferencia son conectados automáticamente en el arran­
que, y son desconectados automáticamente, por ejemplo, 
cuando el tubo de calentamiento alcanza la temperatura 
de funcionamiento al ser calentado por los gases de es-

- 16 -
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cape. La temperatura de estos medios de calentamiento 
es controlada preferiblemente por un circuito eléctrico 
para evitar el sobrecalentamiento.

A fin de reducir al mínimo los compuestos 
nocivos en los gases de escape en el arranque, en la me­
dida de lo posible, puede ser ventajoso intercalar en 
el sistema de admisión de un motor de acuerdo con el 
invento un pequeño carburador, el cual pueda proporcio­
nar solamente una mezcla de combustible y aire suficien­
te para hacer que el motor marche a régimen de ralenti 
o a una velocidad muy baja. Este pequeño carburador se 
usa automáticamente en el arranque. Los gases de escape 
del motor, al funcionar con el pequeño carburador, ca­
lientan el fluido de transferencia de calor que hay en 
el tubo de calentamiento, y el carburador principal (o 
en el caso de que se use inyección de combustible, el 
suministro principal de combustible por inyección) empie­
za a funcionar automáticamente cuando el tubo de calen­
tamiento alcanza la temperatura de funcionamiento.

Se verá claramente que cada dispositivo de 
los considerados para ser usados en el arranque en frío 
puede estar presente por si solo, pero que es también 
posible que haya presentes dos o más de estos dispositi­
vos simultáneamente en el sistema de admisión de un mo­
tor de combustión interna, de acuerdo con el invento.

- 17 -
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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 admisión donde se mezclan el 
combustible y el aire y la parte del sistema de admi­
sión donde se vaporizael combustible con ayuda del tu­
bo de calentamiento, en el lado de escape del motor, de 
preferencia sustancia] mente por encima del sistema de 
escape. La mezcla calentada de combustible vaporizado' 
y aire se conduce muy convenientemente desde allí a tra­
vés del motor (por ejemplo, por encima o por un lado 
del mismo) hasta el punto donde se distribuye entre los 
cilindros del motor.

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 la ..ad­
misión de cada cilindro haya presente una válvula.a^us- 
table para la purga del aire.

Se prefiere que el motor de combustión, 
interna sea un motor de encendido por bujías.

El uso del dispositivo de acuerdo con el 
invento permite hacer funcionar un motor de gasolina 
con mezclas tan pobres, de una relación.de aire a com­
bustible superior a la de 20: 1, que los niveles de mo- 
nóxido de carbono y de óxidos de nitrógeno sean simultá 
neamente muy bajos.

- 18 -



La capacidad para quemar combustible en 
mezclas ultrapobres, permite además usar eficazmente 
combustible que tenga un índice de octano inferior, 
con la misma relación de compresión. Esto tiene una 

5 aplicación de especial importancia por cuanto en la
actualidad las tácnicas de refinado que se usan no per­
miten producir un combustible exento de plomo, sobre 
una base económica, que tenga los mismos altos índices 
de octano que los de las calidades especiales que con- 

10 tienen plomo.
El invento se describirá a continuación 

más detalladamente, a modo de ejemplo, con referencia 
a los dibujos que se acompañan.

La Fig. 1 es una vista en alzado lateral, 
15 en corte, esquemática, de un dispositivo de vaporización 

de acuerdo 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 

20 La Fig. 3 ilustra esquemáticamente una rea­
lización alternativa del invento;

La Fig. 4 ilustra esquemáticamente otra 
realización alternativa del invento.

En todas las figuras, un mismo número hace 
25 referenoia a un mismo elemento.

4.6.74 - 19 -
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El dispositivo de vaporización de combus­
tible para ser usado como parte de un sistema de admi­
sión de un motor de encendido por chispa, ilustrado en 
la Fig. 1, comprende un tubo de calentamiento 10 cuya 
zona A de recepción de calor está dispuesta para reci­
bir calor de los gases de escape en un paso de escape 
22. El líquido que hay en el tubo de calentamiento so 
ha representado por 12, y el vapor por 16. A través* de 
la conducción 21 se suministra una mezcla de combusti­
ble y aire, y se dispone la mezcla de combustible y aire, 
a través de la conducción 24, en la zona B de descarga 
de calor del tubo de calentamiento para que reciba ca­
lor suficiente, a temperatura constante, para tener la 
seguridad de que se vaporiza todo el combustible. La mez­
cla así obtenida se alimenta al motor por la conducción 
26.

El equipo de dosificación 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.

La 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 provisión de medios 
de refrigeración 30 en su extremo superior. El vapor 
16 del fluido de transferencia de calor es mantenido nor­
malmente fuera de contacto con esa parte del tubo deca-

- 20 -

§



5

10

15

20

25

4.6.74

lentamiento mediante una pequeña cantidad de gas no 
condensable 32. La superficie de separación entre el 
gas no condensable y el vapor del liquido de transfe­
rencia de calor se ha representado por 20.

La Figura 3 difiere de la Figura 2 sola­
mente en que el combustible, en presencia de la parte 
principal del aire de la combustión, es vaporizado eá 
la zona de desoarga de calor B. Se puede purgar una pe­
queña cantidad de aire de la corriente principal de 
aire de la oombustión, a través de un paso de deriva­
ción 2$. La corriente derivada puede ser regulada con 
ayuda de la válvula 28 de mariposa, la cual puede ser 
gobernada automáticamente por la mariposa del suminis­
tro de combustible. Se mezcla el combustible con la co­
rriente principal de aire a través del dispositivo 33y 
el cual puede ser, por ejemplo un carburador o bien un 
dispositivo de inyección de combustible.

En la Fig. 4 el gas no condensable 32 está 
presente en el fuelle de acero inoxidable 41, y está 
por tanto separado físicamente del vapor 16 del fluido 
de transferencia de calor. La parte superior del tubo 
de calentamiento 10 contiene medios de refrigeración 30, 
los cuales son provistos de liquido de refrigeración pro­
cedente del motor, a través de 42. La entrada 22 al es­
cape está provista de una derivación 46, regulada por
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una válvula de diversión 47 controlada por un bimetal. 
Para calentamiento del fluido de transferencia de calor 
en el arranque en frío hay presente una lamparilla 48 
de gasolina de funcionamiento automático. Se suministra 
la gasolina a esa lamparilla a través del conducto 49, 
estando protegido el suministro por una válvula 50 de 
cierre por solenoide y normalmente cerrada, la cual se 
abre en el arranque en frío y se cierra automáticamente 
cuando el tubo de calentamiento alcanza la temperatura 
de funcionamiento. Se produce el encendido mediante, la 
hélice de calentamiento eléctrico 51, la cual es tam­
bién regulada automáticamente. Los gases que se despren­
den de la lamparilla de gasolina son.transportados a 
través de la caldera tubular 52 al escape. Una válvula 
de charnela 53 impide el flujo en sentido inverso de los 
gases de escape. A través de 54 se extraen todos los ga­
ses de escape que han estado en contacto con el tubo de 
calentamiento y se llevan a la tubería de escape del 
automóvil.-

Ejemplo

A fin de ilustrar la influencia de la homo­
geneidad de una mezcla de combustible y aire sobre las 
cantidades de monóxido de carbono que hay en los gases

— 22 —
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de escape, se llevó a cabo el Procedimiento de Ensayo 
Federal (para los EE.UU.) de 1970 en un automóvil Triumph 
Herald de 1.500 centímetros cúbicos. Este ensayo es un 
ensayo de la modalidad de un ciclo que se repite siete 
veces; la duración total del ensayo es de 959 segundos. 
Las mediciones obtenidas durante los cuatro primeros 
ciclos se consideran como los resultados "en frío"\ y 
las que se obtienen durante los ciclos sexto y séptimo 
son los resultados "en caliente". Se usa un procedimien­
to de ponderación para obtener las emisiones totales en 
los ciclos, sobre una base de masa. El procedimiento de 
ensayo figura descrito más detalladamente en la publi­
cación "Federal Register, Vol. 33, No. 8, Pt.II, June 
4th 1968".

Los ciclos de ensayo fueron realizados para 
el ajúste de carburador (o composición del generador 
de mezcla) para la relación más pobre posible de combus­
tible a aire. Para ajustes más pobres que los de esa con­
dición de limitación el automóvil no seguía los modos de 
aceleración del ciclo de ensayo.

Los!ensayos fueron realizados con mezclas de 
aire y vapor de LPG (gas de petróleo licuado), las cua­
les fueron preparadas de dos modos, a saber: con un Ge­
nerador de Mezcla (como se describe en la comunicación 
de SAE número 710588, "La influencia de la carga homogé-
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nea en la emisión por el escape de hidrocarburos, mo- 
nóxido de carbono y óxidos de nitrógeno desde un motor 
de múltiples cilindros"), que conducía a una mezcla 
de combustible y aire muy homogénea, y con un carbura- 

5 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 emisión de monóxido de carbono es 
menor cuando se usa un generador de mezcla (el cual 

10 produce una mezcla de aire y combustible muy homogénea)
que cuando se usa un carburador.

La evaporación de una mezcla de aire y . 
combustible obtenida con el dispositivo de acuerdo con 
el invento conduce a una mezcla de combustible y aire 

1$ más homogénea que la que puede obtenerse con un dispo­
sitivo en el cual se evapore el combustible y se mez­
cle subsiguientemente con el aire de la combustión, y 
el uso del primer dispositivo dará lugar, por consiguien 
te, a una composición más favorable de los gases de es- 

20 cape del motor.

5.6.74 - 24 -



Tabla

T¡mlal onas de escape en el Procedimiento de Ensayo Federal
de los EE.UU. de 1970

Componen

Emisión sobre la base de 
de concentración, p.p.m. 
en vol. ó % en vol. Masa to­

tal de
te de eŝ  
cape Ciclos 

"en frío"
Ciclos

"en caliente"
emisiones
g/km

LPG desde el 
carburador CO 0,45 % 0,7 % 10,0

LPG desde el 
generador de 
mezcla CO 0,03 % 0,09 % 1,07

La presente solicitud que corresponde a la 
presentada en Gran BretaHa, el día 19 de Abril de 1973, 
bajo el número 18888/73, se acoge a los beneficios del 
articulo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Indus­
trial.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva que
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5

se presentan para que sean objeto de esta solicitud de 
Patente de Invención en España, por VEINTE años, son los 
que se recogen en las reivindicaciones siguientes:

la Dispositivo vaporizador de combustible 
adecuado para vaporizar la carga de combustible liquido 
en el sistema de admisión de un motor antes de su intro­
ducción en una cámara de combustión del citado motor, **jel 
cual comprende uno o más tubos de calentamiento como aquí 
se especifican, cada uno de los cuales tiene la forma de 
un recipiente sustancialmente obturado que contiene un 
fluido de transferencia de calor que tiene un punto de ébu 
Ilición, a la presión atmosférica, de hasta 4002 c, y cons­
truido de tal modo que, en funcionamiento, el fluido de 
transferencia de calor en la fase líquida acepta calor 
en una zona de recepción de calor destinada a establecer 
contacto con los gases de escape calientes del 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
tión después de haber sido mezclada la citada carga de com­
bustible con al menos la parte principal del aire de la 
combustión.

23.- Un dispositivo según la reivindicación 
is, en el cual el fluido de transferencia de calor presen­
te en el tubo de calentamiento tiene un punto de ebullición,

- 26 -
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se presentan para que sean objeto de esta solicitud 
de Patente de Invención en España, por VEINTE años, 
son los que se recogen en las reivindicaciones siguien 
tes:

13.- Perfeccionamientos introducidos en dis 
positivos vaporizadores de combustible para motores de 
combustión interna, adecuados para vaporizar la carga 
de combustible liquido, en el sistema de admisión del 
motor, antes de su introducción en una cámara de com­
bustión del citado motor, segdn los cuales el disposi­
tivo vaporizador de combustible comprende uno o más tu 
bos de calor, como.se ha especificado en la memoria, 
cada.uno de los cuales tiene la forma de un recipiente 
-sustancialmente cerrado que contiene un fluido de trans 
ferencia de calor con un punto de ebullición, a presión 
atmosférica, superior a 4002C y construido de modo que, 
en funcionamiento, el fluido de transferencia de calor 
en fase liquida acepte calor en una zona de recepción 
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 desprenda calor en una zo 
na de descarga de calor destinada a estar en contacto 
con dicha carga combustible que ha de quemarse, des­
pués de que dicha carga combustible ha sido mezclada 
oon al menos la parte principal del aire de combus-
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tión.
2a.- Perfeccionamientos de acuerdo con la rei 

vindicación 13, según los cuales el fluido de transfe­
rencia de calor presente en el tubo de calor tiene un 
punto de ebullición, a presión atmosférica, de desde 
60 a 300so.

3&.- Perfeccionamientos de acuerdo con la rei 
vindicación la o la 23, segdn los cuales el fluido de 
transferencia de calor comprende agua.

43.- Perfeccionamientos de acuerdo con una 
cualquiera de las reivindicaciones 18 a 33, segdn los 
cuales el dispositivo vaporizador de combustible com­
prende una fuente de calor auxiliar para el fluido de 
transferencia de calor en el tubo de calor, capaz de 
ser puesta en ignición automáticamente por unos medios 
de ignición accionados por el interruptor de encendido 
del motor, y provista de medios para extinguir automá­
ticamente la fuente de calor cuando el tubo de calor 
alcanza la temperatura de funcionamiento, calentado por 
los gases de escape.

$8.- Perfeccionamientos de acuerdo oon una 
cualquiera de las reivindicaciones precedentes, segón 
los cuales al tubo de calor contiene medios de-refrige 
ración adicionales en la parte superior del mismo capa 
ces de ser enfriados con ayuda del sistema de refrige-
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ración del motor.
63.- Perfeccionamientos de acnerdo con una 

cualquiera de las reivindicaciones precedentes, según 
los cuales el tubo de calor contiene un gas no conden 
sado.

73.- Perfeccionamientos de acuerdo con la rei 
vindicación 5^, según los cuales está presente una se­
paración física del gas no condensado y el fluido de 
transferencia de calor.

8a.- Perfeccionamientos de acuerdo con una 
cualquiera de las reivindicaciones precedentes, según 
los cuales el dispositivo vaporizador de combustible 
comprende una derivación de aire capaz de introducir 

'aire en la mezcla de la carga combustible y aire de com 
bustión en un punto situado aguas abajo de la zona de 
desoarga de calor.

93.- Perfeccionamientos introducidos en dis­
positivos vaporizadores de combustible para motores de 
combustión interna.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que 
antecede, representado en los dibujos que.se acompañan 
y para los fines que se han especificado.
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Esta Memoria consta de veintinueve hojas es­
critas a máquina por una sola cara.

Madrid,
P.A

- 29 -

)





r

28 29 26

FIG.3



!


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



