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RESUMEN DE LA DESCRIPCION

Se describe un sistema para proporcionar simultdnea-
mente refrigerante a una temperatura determinada a las camisas
de los cilindros de un'mbtor diesel y refrigerante a una fempe-
ratura mds baja al inter-enfriador de carge de aire del motor,
con la utilizacldn de una sola bomba, de un solo intercambiador
térmico y de una sola vélvula de control de temperatura. Solg
mente la parte del refrigerante que va al inter-enfriador atra
viesa el intercambiador térmico, mézcléndose su salida con la
salida de refrigerante del motor para reducir su temperatura
a la temperatura deseada para el refrigerante del motor. ILa vé&
vule de control de temperatura controle la cantidad de refrige-~
ranta que atraviesa sl intercembiador térmico de modo que el rg
frigerants del motor permanezce sustancialmente a la temperatu
ra deseada.

ANTECEDENTES DEL INVENTO

El invento ge reflere de manera general a sistemas

de refrigeracidén y mds particularmente a sistemas para la re-

frigeracidn de motores de combustidn interna dotados de elemen

tos- con reguisitos de temperatura diferentes.

En esta técnica es conocido controlar la temperatura

de n sistema de refrigeracién mediante utilizacidn de una vdl-
vula sensible a la temperatura para regular la circulacidn del
refrigerante en un sistema dotado de un intercambisdor térmico
y de una vomba de cirewlacidn. La eleccién del emplazamiento

de la vidlvula estéd determinada por el punto del sistema donde
debe mantenerse una temperatura constante. Dicho sistema se

utiliza convencionalmente en aplicaciones relacionadas con ye-

hiculos automotores, en las cuales una valvula termostética de

tres direcciones regula la temperatura del agua del motor me-
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diante la modulacién de le circulacién de la salida del refri-
gerante que atraviésg bien un radiador o una tuberia de deriva
cidn hacia la bomba. Este sistema se util@za para mantener una
relacidn adecuada entre la temperatura del refrigerante y la
circulacidn del mismo de modo que enfrie eficazmente un solo
elemento térmico. ) |

En algunos casos, es convenients enfriar més de un
elemento en un sistema, teniendo los elementos calientes requi
sitos de temperaturd de fefrigerente diferentes. Por ejemplo,
en un motor diesel en el cual el aire de alimentacién esté com
primido por'un turboglimentador, es convenisnte enfriar tanto
el aire comprimido como el mismo motor. Si;embargo, pars man-
tenér la temperatura de entrada de la turbina dentro de limi-
tes tolerables, puede ser necesario mantener el refrigerante
en el inter-enfriador qus enfria el aire del motor, a un nivel
considerablemente inferior que el refrigerante destinado a las
camisas de los cilindros. Normalmente, ésto exige dos sistemas
de refrigeracidn separados, complétos con bombas, intercambia-
dores térmicos y vdlvulas de control de temperatura,lo que in-
cremanta mucho los gastos de instalacidn y mantgnimiento.

Por consiguiente, un objeto del invento consiste en
proporcionar un sistema de refrigeracidn para refrigerar va-
rias‘fuentes térmicas que tienen requisitoé de temperatura sug
tancialmente diferantes.

Otro objeto del invento consiste en proporcionar an
un sistema de rafrigeracidn previsto para divarsas temperaturas
de refrigerents una sola vdlvula termostdtica y un solo inter-
cambiador térmico.

Otro objato mis del invento consiste en proporcionar

un sistema de refrigeracidén para mantener una temperatura de
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refrigerante sustancialmente constante en un elemento del sis-
tema ¥y en proporcionar un refrigerante a una temperatura'cons;
derablemente inferior a otro elemento del sistema.

Otro objeto del invento consiste en proporcionar un
sistema de refrigeracidén de motor da fabricacidn y utilizaciédn
econdmicas.

Estos objetos asi como otras caracteristicas ¥y .venta
jas del invento podrén verse mds claramente leyendo la siguien
te descripcidn tomada conjuntamente con los dibujos adjuntos.

RESUMEN DEL INVENTO

En resumen, de acuerdo con un aspecto del invento,
un~siatema de refrigeracidén en ciclo cerrado proporciona simul
téneamente refrigerante liquido a tempseraturas diferentes a ca
da uns de dos méquinas conectadas o a cada uno de dos elementos
de mdguina que han de ser enfriados, utilizando una sola bomba,
una sola vélvula de control de temperatura y un solo intercam-
biador térmico externo. La circulacién del refrigerante hasta
cada una de las miquinas enfriadas se hace con una proporcién
predeterminada constante, reguldndose la temperatura de la cir
culacidn hasta una de las mdquinas mientras que la temperatura
de la circulacidn hasta ia;otrawméquina disminuye cuando la car
ga aumenta. Toda la refrigeracidén externa se hace en el refrige
rante que circula a travds de la miquina o del slemento que exi’
ge la temperatura mis baja. ‘ N

’ Despuds de atravesar la mdquina y enfriarla, su tem-

peratura es todavia inferior a la del refrigerante que sale de

la otra mdquina. Mezclando -las dos corrientes de refrigerante
se obtiene un refrigerante a la temperatura regulada que se su
ministra a le mdquina cuya temperatura esta regulada y a la

vdlvula de control de temperatura.
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1El'principio bédsico consiste en eliminar toda la car
ga termnuﬁ ﬁr&cédente de solamente una fraccién de la circula-
cidn dp “Olrl arantp, reduciendo asi su temperatura sustancial
mente DCE dppajo de la temperasura que,seiobtendrla axtrayendo
la misma cautldad de calor de la totalidad de la cireunlacidn
de ref r1;~ranto. El mismo principio puedo ser aplicado a un sig
tema de’ fnmperatura no regulada, sin vdlvula de control de tem—
perature :ﬂﬂ“d proporc1onar un rpfrlgerantn mds frio a uno de

.~‘, ‘( -

dos elpmnntos enfriddos.’

‘

cricuito cerrado de refrigerante consiste en una
bomba, un primer elemento de mAquina que necesita refrigerecidn,
un segundo elemento de méguina que'necesiﬁa refrigeracién a una
tpmporatura inferior, un intercambiador tprmico y unas tuberias
o conductos de interconexién. A

”231 oaﬁda} de la bomba se divide ‘en dos ramales de los
cuales uno Se-dirige hacia la primera'méquina gque ha de ser en-
friada mientras gque a1l otro se dirige al intercambiador térmico,
¥ desde 2ste a 1a méquina que ha de ser enfriada a una tempera-

oo f
tura mds baja. A la salida de las miquinae enfriades, los rama-
les de qifvulaciéh g unen y el refrigeraﬁfe vuelve a la entrada
de la bomsa para mmciroular. .

';En un sisteme de tpmperatura'regulada, se utilizan un
detector: ﬂm tnmne"atura y una véalvula de control de temperatura
Yy estos qlompn o8’ pueden situarse bien en el cireuito cerrado
del rPfri“c”antﬁ o fuera de édste, de aeuerdo con el efecto y la
dlsp051cz*u pavtlcularns que Se deseen.,

-“uando se tiliza en un sistema de refrigeracidn de
motor d199~ =y fg hace pasar una cantidad determinadae de la cir-
oulacidn‘iﬁﬁéi’del resrigerante a travas d;l motor a une tempe-

ratura d"deg 2. La otra parte de la circul aclén sea dirige hacia
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una vdlvule sensible a la temperatura que modula, en respuesta
a la temperatura del refrigerante, la circulacidn del refrige
rante haéia el inter-enfriador entre dos trayectos de circula
cidn, uno a través de un intercambiador térmico y el otro a

travéslgé una derivacién. De este modo, =l intercambiador tér-
mico réc@éé solamente una pequefia parte de 1a totalidad de la

circulacién ds refrigerante y la enfria an un mayor grado que

-en un sistema convencional. La salida de refrigerante proceden

te del iﬁﬁercambiador térmico atraviesa el inter-enfriador con
juntameﬁ?e con la circulacién de derivacidn, y la mezcla resul
taﬁfe présenta una temperatura considerablemente mds baja que
1z del refrigerante del motor, permitiendo asi un enfriamien-
to mds inz:nso del aire comprimido y una potencia muy superior
del motor. - ~

'El vefrigerante que sale del inter-snfrisdor se mez
ela con gi refrigerante que sale del motof, y la circulacidn
total ééi refrigerante es bombeada nuevaﬁente hasta elhmotor.
La velodidad de la bomba determina la velocidad a la cual la
totaiidaﬁ del refrigerante circula. Sin embargo, existe una
oiébulaéién de refrigerante determinada constante tanto en el
motor v an el inter-enfriddor, mantenidndose el refrigerante
del moto*'a una temperatura regulada y teniendo el refrigeran-
te contgp;uo,en 91 inter-enfriador una temperatura inferior a

S ‘ ’
la del refrigerante del motor, aumentando la diferencia de

temperdtura ton la carga del motor.

4
.i{ En los_dibujos que se describen en lo que sigue, se

repre WL in modo de realizacidn prnferido, perc sin embargo

&£

varias o "as NI f‘wa iones y constru001ones diferentes pueden

ser rea-iv das s1n qlajarse del verdadero espiritu y alcance

-

del lnmeﬂuo.
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BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La figura 1 ilustra una vista esquemdtica del modo de
de realigaciép preferido del invento. ’
t LQ figura 2 representa una vista esquemdtica de un mo
do de reai?zaé%én modificado del invento.

'DESCRIPCION DEL MODO DE REALIZACION PREFERIDO

Haéiendo ehora referencia a la figura 1, se fepresen—
ta el 1nVnnto de manera general en 10 y se deseribird utilizan-
do los b»“mlnos utilizadgs con un motor de combustidn interna
11 pTOV1qto de un compresor 15 dastinado s comprlmlr el aire
de combustlon aplicado al motor 11, nnfrléndose la carga de
aire oqmprlmldo por medio de un inter-enfriasdor 12, Un siste-

ma tipico de este tipo es el de un motor diesel en el cual un

turboalimentador estéd errastrado por los gases de escape del

motor y la energla resultante se utilize para comprimir el aire
ambisnte anmes‘de introducirle en los cilindros. Ya que es con
veniente enfrlar el aire comprimido y reducir la temperatura
méxima de combustidn v la temperatura de ontrada de la turbie
na, el inter-enfrisdor viene a ser un elemento de utilizacidn
normal en dichos sistemasde motor diesel,

La fuente principal de calor que exige enfriamien-
to estd constituida por los cilindros del motor .y esta funcién
de enfriamiento s~ hace haciendo pasar un refrigerante tal co
me agua 0 liquido parecido por una tubefia‘13 de entradsa al
motor, & través de las camisas 11 de los cilindros del motor,
saliendo.eéte refrigerante por la tuberia 14 de salida del mo
tor. Conviene mantener la temperatura. del refrigerante en la
tuberiajjj de antrada del motor a un valor sustancialmente cong
tants y mantener una cireulacidn sustanéial'de refrigerante a

través del motor du-ante todos los periodos de funcionamiento,
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La ciréulacién del refrigerante en el motor sSe mantiene por
medio de una bomba normal 16, tipicémente de tipo centrifugo,
dotada de una tuberia de sntrada 17 y de une tuberia 18. Nor-
malmente la pomba estd accionada por.el motor y por tanto la
velocidad de la circulacidn total de refrigerante a través
de ella estd determinada por la velocidad de funcionamiento
del motor 11.

Conectada con la tuberia de salida 18 de la bomba
vy asegurando la comvnicacidn de fluido con ella, se halla una
tuberia de entrada de vdlvula 19 para dividir la eirculacidn
total de refrigerante entre las tuberfas 13 y 19. El sistema
est4 hidrdulicamente equilibrado, por ejemplo, gracias a un di
sefio adecuado o mediante orificios fijos, de modo que los cau~
dales de refrigerante en la tuberia de entrada 13 del motor y
en la tuberia de entrada 19 de la vélvula presenten una rela-
cidn deseada. La tuberia de entrada 19 conduce a una vdlvula
tridireccional 21 controlada por temperatura que estd dotada
de los orificios B, C y E. La vdlvula de control es de un ti-
po normelmente diSponible en el comercio, que esté'provist& de
un detector integrado 20 para determinar la temperatura del
refrigerante que llega al orificio B y pera modular la circu-
lacién hacia los orificios C y B con el objato de mantener
la temperatura en E y en el orificio de antrada del motor el
valor dessado. Esta vdlvula modula, en respuesta a la tempe-
ratura del refrigerante en la tuberia 1¢, la circuiacién pro-
porcional del refrigerante por une tuberia de derivéqién 22 y
por el orificio de entrada 23 de un intarcambiador tArmico.
La parte dal rafrigerante que va a2 la tuberia 23 atraviesa un .
intercambiador térmico 24 donde es enfriada por el medio de

refrigeracion externo tal como aire o agua o parecido, y & con
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tinuacidn sa&le por la tuberia de descarga 25 donde se mezela
con =l pefrigerante procedents de la tubaria de derivacién 22
pare enfriarlo. La circulacidn combinada se dirige a continug
cidn a ﬁravés da la tuberia de entrada 26 hasta sl inter-en-
friador 12 donde extrae calor del aire de combustidn comprimi
do. Cuando el motor estd funcionando bajo carga, le temperatu
ra del rafrigerante sn la tuberia 26 es'suétancialmente infe-
rior a la del refrigerante en la tuberia 13, proporcionéndo
asi un afecto de rqfriggrapién muy importants al aire compri
mido, La diferencia de temperatura entrs el refrigerante del
motor y al refrigerante del inter-enfriador viéne determina~
da por]JLéarga del motor. Como buede verse por medio de los
ejemplos que se dan mis adslante, cuando sl motor funciona
a plena carga esfa diferencia de temperatura es mdxima y da
lugar a la rafrigaeracidn médxima dal aire dé combustidn, mien
tras que cuando el motor funciona bajo carga reducida, la di
ferencia de temperatura y la cantidad de oélor tomada del
aire de oafga por el inter-enfriador diéminuye proporcional-
mente. |

El rofrigerante procedents del intep-enfriador atra
viesa la tuberia de salida 27 y llega a la tubaria principal
28 donde ss mezcla con el refrigerante que éale del motor pa-
ra anfriquo. La circulacidén total de refrigerante llegs a
continuaeidn a la bomba a través de la tubsria de entrada 17.
Se obsearvard que otra fuente de calor tal como un rafrigera-
dor de aceite, puede situarse en la tuberia 28, y en tal caso,
la temps~atura de la mezela da refrigarants tomard une tempe-
ratura ihferior'a ia del refrigsrante contenido en sl motor,
de modo iue qospués de salir del refrigerador des aceite, pre-

sentard la femperatura deseada. Un depdsito de axpansidn 29
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puede ser utilizadc para acomcdar variaciones en el refrige-
rante y en las temperaturas y presiones ambientes. Se obser-
vard que el elemento sensible integrado podria igualmente sug
tituirse por un elemento sensible a distancia instalado en la
tubsrie de entrada 13 del motor, estando la vélvula 21 de con
trol de temperatura equipada para control a distancia; En va-
rignte, si fuera deseable controlar lé tamperatura del refri-
gerante que sale del motor, esta temperatura podria ser regu-
lada conectando el elemento sensible a distancia en la tube~
ria de salida 14. En una instalacidén de motor diesel no seria
particulérmente adecuado regular la temperatura del refrige-
rante que se aplica al inter-enfriador j dejar que el refrige
rante de. motor pueda alcanzar una temperatura mis elevada.
Sin embargo, pueden existir varios otros esquemas de refrige-
racidn en los cuales el motor y el inter-enfriador de la figu
ra 1 estdn sustituidos por elementos gque tienen requisitos de
temperatura diferentes y en los cuales se regula preferente-
mente la temperatura del refrigerante que se aplica al elemen
to que necesita la temperatura mds baja, mientras que se deja
libre la temperatura del refrigerante que se utiliza para el
elemento Que necesita 1@ Eempeyatura mds elevada. Bs posible
satisfacer estos requisitos situando la vélvula de comtrol de
la misma mahéra que la que se describe mds arriba, pero situen
do el elemeﬁto sensible a distancia bien en la tuberia de en-
trada o~ée_§;lida, 26 o 27 respectivamente. Igualmente, el ele
mento Sehsiﬁle a distancia puede situarse en la tuberia 31 pa
ra regular_ia temperatura del aire de alimentacidn.

Otio dispositivo de vAlvula y de elemento sensible
que puede ser utilizado es el que se rapresenta en la figura

2, que se dxscribird mds adelante.
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@n pn ejemplo de funcionamiento tipico de la instala-
cidn de mgtqudiesel repragsentads en la figura 1, se péne en
marcha el mbtor‘y gl refrigerante circula'a través del sistema.
Bs conveniente manﬁenér‘la temperatura del refrigerante en-el
motor a una temperatura de 79,44°C (1759F) y la del refrigeran
te contenido en el inter-enfriador a una.temperatura inferior,
Hasta qu§~la temperatura del refrigerante tome un valor préxi-
mo a 79,44°C (175°F) la vélvula 2f controlads termostéticemen-—
te deja pasar todo el refrigerants desde la tuberfs 19 direc-
tamente hésta'el inter-enfriador 12, en derivacidn sobre el in
tercambiador térmico, lo que facilita el calentamiento iniocial
del refrigerente que se aplica al motor. Cuando el refrigerante
glcanza ia temperature deseada, la vdlvula 21 funciona dejando
pasar porcionss del refrigerante al intercambisdor térmico im-
pidiendo iue la temperatura aumente mids alld de 79,44°C (175°F),
Cuando la carga aplicada al motor aumenta? Se necesita un ma-
yor gradc de enfr;amiento para mantener la temperatura desea-—
da. Por consiguients se dirige una mayor cantidad de refrige-
rante a través del intercambiador térmico, dando lugar a una
temperatﬁra mis baje en el inter-enfriador y a un mayor efec-
to de enfriamiento en el aire comprimido. Ya que el funciona-

miento del motor con une carga més elevada hace que el turbo-

" alimentador funcione con una relacién de presién mds elevada

en el compresor, lo que aumenta la temperatura del aire descapr
gado por el compresor y que penetra en el inter-enfriador, se

obtiene una relacidén muy conveniente.

Supongamos que el sistema funcione a plena carga y

que los incrementos de temperatura: en el motor y en el inter-

enfriador son de 5,5°¢ (10°F) y 11,11°¢c (20°F), respectivamen

te. Supongamos tambidn que la cireulacidn total de refrigeran
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te sea de 454 litros/minuto (100 galones/minuto) de los cuales
340 litros/minuto (75 galones/minuto) atraviesan el motor y
114 litros/minuto (25 galones/minuto) atraviesan el inter-en
friador. Ademds se supondré que el refrigerante es agua ¥ en
tonces las cantidades de calor elimina&as en el motor y en el
inter-enfriador son las siguientes:
Motor: 4500 galones/h x 10°F x 8,33 libras/galdn x
(1,0) celor especifico del agua = - 375.000 BTU/h
Inter-enfriador: 1500 galones/h x 20°F x 8,33
libras/galdén x (1) calor especifico
del agua = 250,000 ng/h'
Total 625.000 BTU/h

Ya que el calor esliminado debe tomarse totalmente
de los 114 litros/mirmto (25 galonas/minuto) que atraviesan
sl inter—enfriador, la caida de temperatura a través de esta

parte es de:

625,000 o
AT= = 50°F (10°%
25 x 60 x 8,33 ( )

Por tanto la temperatura sn el inter-enfriador es

de 79,44 - 10 = 69,44°C (175 - 50 = 125°F), y la temperature
afia salida es de 62,77°C (145°F).

En el motor;‘ei»refrigeranﬁe penetra a la tempera-~
tura de 79,44%¢ (175°F) y sale a la tempsratura de 85°C
(185°F); Bn combinacidn con la salida de refrigerante proceden
te del ihter—enfriador, la temperatura da la mezela puede ser
indicada por la férmula que sigue:

75(2y +014) + 25(Tp +AT,)
100

T4

En 14 cual T, temperatura del refrigerante en la

"

bomba.

L Ty cambio de la temperatura del refri

U

gerante a travds del notor
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T, = temperatura del refrigarenta en el inter-
enfriador
A Ty = cambio de la temperatura del refrigerante
a través del inter-enfriador.
Bsto indica que la temperatura de ia mezela de re

frigerante procedente del motor ¥y del inter—enfriador, es

©igual a la temperatura del agua en la bomba. En el.ejemplo

dado: . _— '
p. . 75(185) + 25(145)

! 100 )
8i la carga aplicada al motor y/o al compresor dis-

= 175°F (79,44°C)

minuye quedando constante la circulacidén del refrigerante, las
elavaciones de temparatura a travds del motor y/o del compre-
sor disminuirédn dando lugar & una menor temperatura del refri
gerante en la bomba. Esta reduccidn de temperatura serd deteg
tada por la vdlvula controlada termostédticamente que desviard
una mayor cantidad de refrigerante diractamente hasta el inter-
snfriador en derivacidn sobre el intercembiador térmico y ele
vando lg temperatura del refrigeranie que se aplica al inter-
enfriador: para restablecer la temperatura de la mezcla de re-
frigerante déndole el valor dessado.

Por ejemplo, si la cargs apligada al motor y al com
prasor se reducen de modo que la eliminacidn de calor sea igual
solamente 2l 206 dal valor originel, la eliminecidn totel de
calor sera: o .
0,2(625.000) = 125,000 BTU/h
La caiiae de temperatura de refrigerante que atravig

sa el inter-snfriz’.or es:

AT = 125.000 = 10°F (5,55%)
25 x 60 x 8,33 .

La elevacidén de temperatura a través del motor es

ATy = 0,2(10) = 207 (1,100)-
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La elevacidén de temperatura a través del inter-enfria
dor es: ATy = 0,2(20) = 49F (2,2°).
Por tanto, se producen las siguisntes temperaturas

de refrigerante:
| Temperatura a la entrada del motor = 77,44°C (175°F)
Temperatura a la salida del motor = 80,559¢ (177°F)
Temperatura a la entrada del inter-enfriador = 79,300
(165°F) |
. Temperatura a la salida del inter-enfriador = 76,1°C
(169°F) )
y la temperatura del refrigerante daspuds de su mez-

cla es nuavamente

T T5TT) & 25(169) | qys0m  (77,44%)
100

Por conmsiguisnte, puede verse que después de un perig

do de caléntamiento inicial, la temperatura del refrigerante
aplicado a la bpmba y al motor permancce constante. Igualmente
la temperaturavgel refrigerante aplicado al inter-enfriador es
inferior a esta.temperatura constante en una cantidad determina

da por.la cantidad de calor eliminado en combinacidn en el mo-

“tor y en el compresor, Una carga més Plevada da lugar a una ma-

yor diferencia de laatamperaturas respectivas de refrigerante.
Cuando el funcionamiento del motor se aproxima al estado de fun
elonamisnto sin carga, las temperaturas del refrigerante en el
motor ¥ en el inter-—enfriador toman el mismo valor de 79,44°C
(175°8), '

=Esta relacidn indirecta entre la carga del motor o la
magnltud de la fuente de calon y la tnmparatura del refrlgeran—

te apliczio al inter—enfriador, facilita la combustidn con tiem

po frio ya-que se produce un calentamiento del aire de admisidn

cuando ~1 motor estd funcionando en ralenti o con carga reduci-
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da.

Tipicamente, un inter-enfriador de un motor con tur-

boalimentador funcionando a plena carga con agua de enfriamien

to a 77°C (170°F) a la entrada y con aire saliendo del compre-
sor a ?8800 (370°F) enfriari el aire aplicado al motor a una
temperatura de 859 aproximadamenfe (185°%),

En wn dia friop, funcionando el motor en ralenti, el
mismo inter-enfriador hard que la temperatura del aire sea infe
rior en 5,5 - 8,3°% {10 =~~15 grados) respecto-a la temperatura
del agua que pene?ra en el inter-enfriador, es déecir a una tem?
peratura de aproximadamente 68,33%C (155%F), Sup;niendo que 1a2
temperatura del aire ambiente sea de ~17,8°C (0°F) y que el mo
tor tenga una relacidn de compresidn volumétrica de 12, la tem
peratura al final de la carrera de compresidn serd aproximade-
mente de 604°C (1120°F) en lugar de aproximadamente 427°¢ (800°F)
que tendria si el aire no fuera calentado por el inter-enfria-
dor. Bsta temperatura més eleveda facilita el encendido y la
combustidn del carburante durante los periodos en los cuales
el motor mstd funcionando en ralenti., BEn ciertas aplicaciones,
por ejemplo en motores de locomotoras de farrocarril, una préc
tica corrients consiste en hacer funcionar el motor en ralentd
aproximadamente durante el 40% del tiempo de utilizacidn. Cuan
do el tiempo es fric el efecto de calentamiento del inter-enfrig
dor sobre la carga de aire de combustidn es importente.

De manera general, la misma locomotora estd funcionan
do con la potencia méxima durante la mayor parte del resto del
60% del tiempo de utilizacidn. Tal y como se ha indicado mds
arriba, durante estos periodos las temperaturas de funcionamien
to critian'se reducen haciendo que la capacidad de enfriamien-

to del aire de alimentacidn sea mixima. Esto se obtiene automd-
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ticamente reduciendo la temperatura del refrigerante en el inter-
anfriador cuando la carga aumenta,

' Unas pruebas realizadas en motores de combustidn inter
na han demostrado que la reduccidn de la temperatura del zire de
admisidn, produce una mayor reduccidén en las emisiones de nitru-
ros de oxigeno (NO,) en los gases de escape. Ejemplo, a la po-
tencia maxima estos pueden reducirse hasta el 20% de los que se
producen cuandb el funcionamiento se hace con temperaturas nor
males del aire de admisién.

Otras ventajas proporcionadas por la utilizacidn de
temperaturasde alre mds bajas incluyen la reduccidén de la tempe~
ratura de combustidén del motor, de la temperatura de funciona-
mientoide_la turbina y de la temperatura de los gasess de escape
para la misma potencia a la salida, mejorando as{ la duracidn
Util de las piezas y disminuyendo los requisitos de reduccidn
de la potencia debido a la temperatura. En numerosos motores,
estas temperaturas més bajas permiten obtener una mayor poten-
cia Util.

Otra ventaja consiste en que toda la refrigeracidn
se efectia en una parte de la circulacidn, lo gque permite uti-
lizar tubos de menor diametro y lo que ofrece una mayor flexi-
bilided de disefio del sistefia de transferencia térmico externo.
Ademds, el sistema segin el invento asegura una circulacidn com
pleta del refrigerante hasta las mdquinas en cualquie: momento,
evitando asi puntos calientes, contrariamente a lo que ocurre
en los sistamas que realizan la regulacidén de la temperatura
mediante limitacidn de la circulscidn. 7

| Otras aplicaciones del sistema del invento incluyen,
pero sin cardcter limitativo, los compresores accionados por

mofor en los cuales pueden obtenerse un rendimiento de compre-
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sidn mejorado y una reduccidén del consumo de combustible gra-
cias al suministro de aguz més fria para el enfriamiento del
compresor, y las turbinas de gas enfriadas por liquido en las
cuales sa deséan para el compresor temperaturas de enfriamien-
to mds bajas que para la turbina.:

Haciendo referencia ahora a la figura 2, se ve Qque
el aparato que representa es sustancialmente idéntico al que
sSe representa en la figura 1, salvo que sa han eliminado la
tuberia de derivacién y lar védlvula de control de temperatura.
Este dispositivo representa el concepto bésico del invento, es
decir proporeionar:refrigerante mds frio a uno de los dos ele-
mentos enfriados eliminando la totalidad de la carga térmica
de aguella parte del refrigerante total que ciroula por el ele=- .
mento mds frio. Esto puede obtenerse sin la vdlvula de control
de temperatura en el caso de que no sea necesario regular una
de las temperaturas tal y como se ha descrito mds arriba.

Si se desea regular.una temperatura en algin punto del
sistema y si no se desea modular la circulacién del refrigeran
te en el sistema,puede utilizarse un dispositivo controlado por
temperatura 32 para controlar el grado de enfriamiento modulan
do la ecirculacidn del medio de enfriamiento externo a través
del intercambiador térmico o radiador. Si el medio de enfria-
miento externo es un liquido, el dispositivo controlado por
temperatura saréd preferentemente una vdlvula bidireccional cop
trolada por temperaturao Si se utiliza un radiador y si el me-—
dio de enfriamiento exterro es aire o gas, entonces se utiliza~-
rén registros del tipo de persiana para modular la circulacién.
Las temperaturas dei refrigerante se detectan por medio de un
elemento szfisible 33 de una manera muy parecida a la que se

describe para el aparato de la figura 1. En este caso igualmen
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te, 21l punto de temperatura regulada puede estar situado en la
tuberia 19 o puede estar situado en cualquiera de los puntos
deseritos mds arriba, mediente la utilizacidn de un elemsnto
sensible a distencia.

Se observari que él dispositivo 32 controlado por -
temperatura, puede igualmente modular la circulacidén del me-—
dio de enfriamiento externo situdndolo en un punto rio abajo
del intercambiedor térmico.

En resumen, la patente de invencién que se solicita
deberd recaer en las siguientes

REIVINDICACIONES

1« Sistema de refrigeracién que incluye:

(2) una primera fuente térmica que ha de Ser en-
friada por la circulacién a través de ella de
un refrigerante a una primera temperatura;

(b) una segunda fuente térmica que ha de ser en-—
friada por la circulacidn que la atraviesa de
un refrigerente & una segunda temperatura in-
ferior a dicha primera temperatura;

i (¢) unos medios pare combinar las circulacionss
de salida procedentes de dichas primere y se-
gunda fuentes tdrmicas pare formar une mezcla
de refrigerante a una temperaturas no superior
g dicha primera tempefatura;

(d) unos medios para bombear diclia megzcla de refri

. gerante hacia los orificios de entrada de di=-
chas primera y segunda fuentes térmicas;

(e) unos medios para dividir la cireulacidn total
de mezcla de rafrigerante entre dichas primera

vy segunda fuentes térmicas; y
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(f) un intercambiador térmico para enfriar la par
te del refrigerante que se aplica a la entra-
da de dicha segunda fuente térmica.

2. Sistema de rafrigsracidén segin la reivindicacidn
1, caracter;éado porque incluye una tuberia de derivacidn ins-
talada alyedédor de dicho intercambiador térmico, de tal mane-
ra qua la'parte del refrigerante que fluy? hasta dicha segunda
fuente térmicé no atraviese dicho intercgpbiador térmico, sino
que por &l contrario~llegpe,a dicha segunaa fuente térmica por
medio de la tuberia de derivacidn.

3. Sistema de refrigeracién segin la reivindicacidn
2, caractarizado porque inecluye una vdlvula controlada por tem
paratura que intefoonecta dicho dispositivo divisor de cireula
cidén con dicho intercambiador térmico y dicha tuberia de deri-
vacidn, péra dividir la circulacidn de refrigerante que se a-
plice a cada uno de estos elementos en respuesta del estado de
la temperatura sxistente en el sistema.

4. Sisteme de refrigeracidén segin la reivindicacidn
3, caracterizado porgue incluye un elemento sensible para de-
tectar lo temperatura de diche mezcla de refrigerante y modu—
lar dicha vdlvula controlada por temperatura en respuesta a
dsta, con el objeto de mantener la temperatura de dicha mez-
cla susténoialmente & un velor constante deseado,

5. Sistema de refrigeracidn segin la reivindicacién
4, caracterizado porque dicho elemento sensible forma parte in
tegrante de dicha v#lvula controlada por semperatura.

6. Sistema de refrigeracidn segin la reivindicacidn
1, ceractarizado porque dicho intercambiedor térmico tiene un
medio de snfrizmiento externo qué fluye a través de é1 y ade-

.

més caractarizado porque se preporcionan unos medios para mo-
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dular la circulacidn del medio de refrigeracidn externo a tra
vés de dicho intercambiador térmico.

7. Sistema de refrigaracidn segin la reivindicacidn
6, caracterizado porque incluye ademds un dispositivo sensible
a la temperatura para hacer funcionar dicho dispositivo de mo-
dulacidn en respuesta a uh estado de temperatura existente en
el sistema,

8. Sistema de refrigeracidn segin la reivindicacidn
1, caracterizado porque incluye un elemento sensible para detec
tar la temperatura de dicha mezcla de refrigerante y porque di
chos medios de modulacidn tienden a funcionar para mantener la
temperatura de dicha mezcla de refrigerante a un nivel deseado
sustancialmente constante.

. 9., Sistems de refrigeracidén segin la reivindicacidn
6, caracterizado porque dicho intercambiador térmico es un.ra—
digdor que utiliza alre come medio de enfriamiento externo y
porque ademds dichos medios de modulacidn estén constituidos
por registros del tipo de pérsiana controlados,

10. Se reivindica pbr Gltimo como objeto sobre el
quéAha de recaerla Patente de Invencion que se solicita:
UN SISTEMA DE REFRTGERACION,

‘fodo conforme Queda descrito y reivindicado en la -
presente memoria descriptiva que consta de veinte paginas me

canografiadas y dibujos que se acompafian. |
Madrid, 1Y S$etiembre 1.974
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