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DESCRIPCION
Intercambiador de calor para vehiculo automovil

La invencion se refiere a un intercambiador de calor, principalmente para la alimentacion de aire de motores de
vehiculos automdviles, y mas particularmente los motores cuyo aire de alimentacién procede de un compresor o un
turbocompresor que suministra el llamado aire de sobrealimentacién. Un intercambiador que divulga las caracteristicas
del preambulo de la reivindicacion 1 se conoce del documento WO 2012/159730.

En lo siguiente, se entendera por aire de alimentacion, o de sobrealimentacion, tanto al aire procedente del unico
circuito de admision de aire del motor como una mezcla de aire y gas de escape recuperado a la salida del motor,
conforme al sistema generalmente conocido por el acrénimo EGR ("Exhaust Gas Recirculation", recirculacion de gas
de escape).

Con el fin de aumentar la densidad del aire de admisién de un motor turbocomprimido, éste es conocido por refrigerar
el aire de sobrealimentacion que sale del compresor por medio de un intercambiador de calor que también se denomina
refrigerante de aire de sobrealimentacién o RAS como forma abreviada.

Un refrigerante de aire de sobrealimentacion consta de al menos un haz de intercambio de calor. Este haz de
intercambio de calor consta de un apilamiento de placas que forman alternativamente canales de circulacion para que
el aire sobrealimentado refrigere y canales para la circulacion del liquido de refrigeracion del intercambiador.

Este intercambiador esta generalmente integrado en el colector de admision del motor de combustién interna. La
eficiencia del intercambio térmico depende en gran medida del nivel de fuga entre el haz y el colector. Una incorrecta
estanquidad a este nivel produce una caida de rendimiento significativa del intercambiador. Por lo demas, es primordial
garantizar un posicionamiento del haz preciso y reproducible en el colector con el fin de garantizar esta estanquidad.

Para ello, la invencion se refiere a un intercambiador de calor entre un primer y un segundo fluido, principalmente para
la alimentacion de aire de un motor térmico de vehiculo automdvil, que consta de al menos un haz de intercambio de
calor recorrido por el primer fluido y una carcasa en donde dicho haz de intercambio de calor se aloja para ser
atravesado por el segundo fluido.

Segun la invencion, dicho intercambiador de calor posee las caracteristicas de la reivindicacion 1. Dicho de otra
manera, el juego proporcionado entre el haz y la carcasa esta configurado para provocar una compresion de la junta
de estanquidad, que luego asegura una estanquidad al segundo fluido. Gracias a dicha junta, se impide un paso directo
del segundo fluido de una entrada a una salida de la carcasa sin pasar por el haz de intercambio de calor. Se evita,
de este modo, que una fraccion del segundo fluido salga del intercambiador sin haberse refrigerado. Ventajosamente,
la carcasa esta configurada para ser conectada a las tuberias de admisién de aire de un motor. Dicho intercambiador
de calor sirve principalmente como refrigerante de aire de sobrealimentacion del motor.

Segun otras caracteristicas de la invencion que podran tomarse solas o en combinacion:

- dicha junta se sitda al nivel de una cara de salida del haz,

- dicho haz de intercambio de calor es un paralelepipedo rectangular,

- dicho haz de intercambio de calor esta cerrado sobre la gran cara opuesta a dicha brida frontal por una placa
llamada placa estructural,

- dicho o dichos rebordes sobresalen a partir de una parte superior de las placas,

- dicho o dichos rebordes estan dispuestos a lo largo de una misma direccion paralela a una direccion de apilamiento
de las placas, principalmente en un borde de una cara longitudinal de entrada o salida del segundo fluido del haz,
en particular un borde de la cara longitudinal de salida del segundo fluido del haz,

- dicha placa estructural consta de al menos un reborde que pasa por un plano que contiene dicho o dichos rebordes
de las placas,

- dicha junta de estanquidad tiene una seccion en U, principalmente regular, adecuada para acoplarse a dicho o
dichos rebordes de placa de haz y/o a dicho reborde de placa estructural,

- dicha junta de estanquidad esta configurada para extenderse de forma continua sobre dicho o dichos rebordes de
placa de haz y/o dicho reborde de placa estructural, principalmente sobre cada una de las caras laterales y la placa
estructural del haz,

- dicha junta de estanquidad consta de un labio, principalmente un labio externo perfilado,

- dicho labio externo es adecuado para ser presionado, principalmente comprimido, contra una pared de la carcasa,
para conferir dicha estanquidad al segundo fluido entre el haz y la carcasa,

- dicha junta de estanquidad es un elemento termoplastico o elastémero,

- dicha junta de estanquidad es adecuada para ser fijada, principalmente retenida, sobre dicho o dichos rebordes de
placa de haz y/o dicho reborde de placa estructural,

- dicha junta de estanquidad esta conformada en U para extenderse a lo largo de dichas caras laterales del haz y la
placa estructural,

- dicha junta de estanquidad esta provista de dos zonas de bisagras, una en cada uno de los extremos de la rama

2



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2809 514 T3

principal de la U correspondiente a la placa estructural, siendo dichas zonas de bisagras adecuadas para ampliar
la abertura de la U y devolverla a un perfil inicial para permitir un montaje facil de la junta sobre el haz,

- dicha carcasa consta de un alojamiento para dicha junta de estanquidad,

- dicho alojamiento esta conformado en un perfil de nervadura que permite el montaje deslizante del haz equipado
con lajunta en la carcasa,

- dicho alojamiento esta conformado de forma rigida para permitir una resistencia mecanica del haz en la carcasa,
principalmente desempefiando el papel de refuerzo, lo que suprime los juegos y el voladizo en el enlace del haz
con la carcasa y amortigua las vibraciones, asi se aumentan los modos de las frecuencias de vibracion del haz y
se atenuan las amplitudes de las vibraciones en cada modo,

- lajunta consta de un talén de soporte que coopera con dicho alojamiento, principalmente para permitir la sujecion
del haz en la carcasa.

Dicho haz esta fijado a la carcasa por medio de la brida frontal, la cual esta principalmente atornillada a la carcasa,
con interposicion de otra posible junta para evitar las fugas de un segundo fluido fuera de la carcasa.

La invencién se refiere igualmente a un modulo de admision de motor de vehiculo que consta de un intercambiador
de calor tal como se ha descrito anteriormente. Otras ventajas y caracteristicas de la invencién apareceran mas
adelante con respecto a la descripcidon de ejemplos de realizacién de la invencién y con referencia a los dibujos anexos,
en donde:

- lafigura 1 es una vista esquematica en perspectiva despiezada de un intercambiador de calor segun un modo de
realizacion de la invencion,

- lafigura 2 es una vista esquematica en perspectiva del haz de intercambio de calor y de la junta de estanquidad,
en curso de montaje, del intercambiador de calor segun la figura 1,

- la figura 3 es una vista ampliada en perspectiva de la junta de estanquidad, mostrando en particular su seccion
transversal,

- lafigura 4 es una vista en alzado del haz de intercambio de calor, del intercambiador de la figura 1,

- lafigura 5 es una vista en corte parcial segun el corte A-A de la figura 4,

- lafigura 6 muestra de forma ampliada un detalle de la figura 4 en una zona de bisagra de la junta de estanquidad,

- las figuras 7 y 8 son vistas del haz de intercambio de calor que muestran modos de montaje de la junta de
estanquidad,

- lafigura 9 es una vista en corte parcial similar a la de la figura 5 que muestra una variante de realizacion,

- la figura 10 es una vista en corte parcial de la junta de estanquidad montada entre el haz y la carcasa, sobre un
reborde de placa estructural del haz.

Con referencia a los dibujos, a las figuras 1 y 2 en particular, la invencion se refiere a un intercambiador de calor 1,
principalmente para una alimentacién de aire de un motor térmico de vehiculo automovil, como en este caso. El
intercambiador permite un intercambio de calor entre un primer fluido F1 y un segundo fluido F2. En la aplicacion
ilustrada, el primer fluido F1 es un liquido de refrigeracion, principalmente agua glicolada, y el segundo fluido F2 es el
aire de sobrealimentacion, a refrigerar. Este intercambiador 1 forma asi, por ejemplo, un refrigerante de aire de
sobrealimentacion integrado en un colector 3 de admision del motor de combustion interna.

Dicho intercambiador 1 consta de al menos un haz 5 de intercambio de calor recorrido por el primer fluido F1 y una
carcasa 7 en donde dicho haz 5 de intercambio de calor se aloja para ser atravesado por dicho segundo fluido F2.

Segun la invencion, dicho intercambiador 1 de calor consta de al menos una junta de estanquidad 9 dispuesta entre
dicho haz 5 de intercambio de calor y dicha carcasa 7 para limitar una derivacion del haz 5 por el segundo fluido F2.

Gracias a la invencion, se impide un paso del segundo fluido F2 entre el haz 5 de intercambio de calor y la carcasa 7.
Tal caracteristica permite en gran medida aumentar el rendimiento térmico del intercambiador. En efecto, debido a la
alta densidad del haz y por tanto a la pérdida de carga consecuente del segundo fluido F2 en el haz, incluso una
pequeina fuga entre la carcasa y el haz provocaria un caudal significativo de gas no refrigerado a través del
intercambiador.

Como se observa en la figura 1, la carcasa 7 esta en este caso configurada para ser conectada a las tuberias 11 de
admision del motor. Consta principalmente de una prominencia o colector de salida13 sobre una de sus grandes caras,
por la que se conecta a dichas tuberias 11 de admision. Un colector de entrada del segundo fluido se situa al nivel de
la cara opuesta.

Dicha carcasa 7 esta cerrada sobre una de sus caras por una placa llamada brida frontal 15, a la que dicho haz 5 de
intercambio de calor se fija de forma estanca, principalmente por soldadura. Esta brida frontal 15 esta fijada en este
caso a la carcasa 7 con tornillos 17. Se podra utilizar otra junta de estanquidad entre dicha brida 15 y dicha carcasa 7
para evitar fugas del segundo fluido al exterior. Dicha brida 15 consta ademas de conductos 19 de entrada y salida del
primer fluido del haz de intercambio de calor. Cabe sefialar que esta brida frontal 15 cierra una abertura 21 de la
carcasa destinada al paso del haz 5 de intercambio de calor, durante su montaje en la carcasa.
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Dicho haz 5 de intercambio de calor es en este caso un paralelepipedo rectangular. Consta de un apilamiento de
placas 23 que forman alternativamente canales de circulacién para el primer y el segundo fluido. Las placas son, por
ejemplo, ensambladas en pares para formar canales de circulacién para el primer fluido. En este caso dichos canales
estan configurados en U y el primer fluido entra y sale de los pares de placas por orificios situados en un mismo lado
31 del haz 5. Los orificios de los pares de placas se comunican entre si de par en par con el fin de formar un colector
de entrada y un colector de salida para el primer fluido, que se comunican respectivamente con los conductos 19 de
la brida frontal 15. Dichas placas se forman, por ejemplo, por embuticion, se apilan y posteriormente se sueldan entre
si. El intercambio de calor entre las placas 23 y el segundo fluido se realiza en parte mediante los turbuladores 25
situados entre los pares de placas.

Dicho haz 5 de intercambio de calor esta en este caso cerrado sobre una gran cara, en el lado opuesto de dicha brida
frontal 15, por una placa llamada placa estructural 27. Esta placa 27 se fija por ejemplo al haz por soldadura.

Las placas 23 podran presentar cada una un reborde 29 colocado de forma saliente de su plano, principalmente
perpendicular a su plano. El reborde 29 es en este caso perpendicular a las caras laterales 31 del haz, a saber, las
caras adyacentes a las caras longitudinales 33 de entrada y salida de aire del haz. Este o estos rebordes 29,
particularmente visibles en las figuras 7 a 9, se acomodan preferentemente en una pluralidad de rebordes 29 idénticos,
espaciados uniformemente uno del otro al nivel de los pares de placas.

Dicho o dichos rebordes 29 estan dispuestos ventajosamente a lo largo de una misma direccion paralela a la direcciéon
de apilamiento de las placas. Estan situados, por ejemplo, a lo largo de un borde 35 de la cara longitudinal 33 del haz,
en este caso la cara longitudinal de salida del segundo fluido.

Dicho de otra manera, dichos rebordes 29 forman una linea d que es en este caso una linea de borde 35 de dicha
cara longitudinal 33 de salida del segundo fluido del haz.

Dichos rebordes 39 podran prolongarse a lo largo de dicha cara longitudinal 33 con el fin de ponerse en contacto con
unos turbuladores 25. Forman asi una pantalla que impide el paso del segundo fluido en las zonas de las placas no
revestidas con dichos turbuladores, lo que favorece el intercambio de calor.

Dicha placa estructural 27 consta igualmente de al menos un reborde 37, en este caso un reborde regular 37, figura
10, que pasa por un plano que contiene dicho o dichos rebordes 29 de las placas 23. Este reborde 37 es rectilineo,
perpendicular al plano de la placa estructural 27.

Dicha junta de estanquidad 9 esta montada a lo largo de dicho o dichos rebordes 29 de placa de haz y dicho reborde
37 de placa estructural, siendo fijada, por ejemplo, adherida, a estos ultimos.

Ventajosamente, dicha junta de estanquidad 9 esta montada sobre dichos rebordes 29 de placa de haz y sobre dicho
reborde 37 de placa estructural, sobre tres lados del haz 5, como en este caso. Se configura principalmente con un
perfil en U, figuras 7 y 8, para extenderse longitudinalmente de forma continua sobre dichos rebordes 29 de placa de
haz y dicho reborde 37 de placa estructural, sobre cada una de dichas caras laterales 31 y placa estructural 27 del
haz.

Por lo demas, dicha junta de estanquidad 9 tiene una seccién en U, regular, figura 3, adecuada para permitir que la
junta se acople a o reciba dicho reborde 29 de placa de haz y dicho reborde 37 de placa estructural. El acoplamiento
puede ser relativamente apretado para retener la junta, después del acoplamiento. Los perfiles de los rebordes 29 y
37 son en este caso idénticos, pero podran ser diferentes, teniendo la junta de estanquidad 9 un perfil complementario.

Preferentemente, dicha junta de estanquidad 9 es adecuada para ser fijada, principalmente retenida por un gancho 38
de la U, tal como aparece en la figura 5, sobre dicho reborde 29 de placa de haz y dicho reborde 37 de placa estructural,
después de su acoplamiento sobre estos ultimos.

Dicha junta de estanquidad 9 consta, figuras 9 y 10, de un labio 39 externo perfilado, en este caso segun un perfil
longitudinal de seccién redondeada y puntiaguda en el extremo 41.

Dicho labio externo 39 es adecuado para ser presionado, principalmente comprimido, contra una pared 43 de la
carcasa, para conferir dicha estanquidad al segundo fluido entre el haz y la carcasa.

Mas precisamente, la junta 9 se aloja en un rebaje 45 perfilado de la carcasa, complementario de la junta. El rebaje
45 presenta en este caso una seccion rectangular, en donde acoge la junta 9, principalmente de manera comprimida
entre dos caras laterales opuestas 47 del rebaje. La junta 9 consta principalmente de una parte en forma de tal6n 49
en el lado opuesto al labio 39, lo que le permite mantener el haz 5 solidariamente con la carcasa 7.

Dicha junta de estanquidad 9 es ventajosamente un elemento termoplastico o elastémero, principalmente deformable

segun una cierta tolerancia para soportar dicha compresion de estanquidad. Esta tolerancia antes y después de la
compresion esta comprendida por ejemplo entre 0,1 mm y 0,25 mm.
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Como se ha mencionado anteriormente, dicha junta de estanquidad 9 estd conformada en U para extenderse a lo
largo de dichas caras laterales 31 y la placa estructural 27 del haz. En cada uno de los extremos de la rama principal
de la U, correspondiente a la placa estructural 27, la junta de estanquidad 9 esta provista de una zona de bisagra 51,
véanse las figuras 6 y 7, siendo dichas dos zonas de bisagras 51 adecuadas para incrementar la abertura de la U en
el montaje de la junta sobre el haz y devolverla a su configuracion inicial de U, en el acoplamiento sobre dichos
rebordes 29, 37. Esta disposicion facilita el montaje de la junta sobre el haz. La junta puede aun deslizarse sobre los
rebordes 29, figura 8, hasta el acoplamiento sobre el reborde 37 al final del montaje de la junta.

Dicha carcasa 7 consta de un alojamiento para dicha junta de estanquidad 9, que en este caso es dicho rebaje 45.
Este alojamiento 45 se conforma en un perfil de nervadura, en particular en dicha seccion rectangular, para permitir el
montaje deslizante, desde la abertura 21, del haz 5 equipado con la junta 9 en la carcasa 7.

Dicho alojamiento 45 esta conformado de forma rigida para permitir una resistencia mecanica del haz 5 en la carcasa
7, principalmente desempefiando el papel de refuerzo. Esta disposicidon permite suprimir los juegos y el voladizo en el
enlace del haz a la carcasa y amortigua las vibraciones. De esta manera, se aumentan los modos de las frecuencias
de vibracion del haz y por ende del intercambiador 1, y se atenuan las amplitudes de las vibraciones en cada modo.
Se mejoran la fiabilidad del intercambiador y su funcionamiento silencioso.

Se describira ahora el procedimiento de montaje de tal intercambiador de calor 1. El procedimiento comprende las
siguientes etapas:

- el montaje de dicha junta de estanquidad 9 sobre el haz 5 de intercambio de calor, principalmente montada sobre
dicho o dichos rebordes 29 de placa de haz y sobre el reborde 37 de placa estructural, y

- el montaje del haz 5 equipado con la junta 9 en la carcasa 7, en particular por deslizamiento sobre dicho rebaje 45
en la carcasa 7 desde su abertura 21.

Dicho haz 5 se fija a continuacion a la carcasa 7 por medio de la brida frontal 15, en este caso atornillada a un borde
de abertura 21 de la carcasa.

La invencion se refiere igualmente a un modulo 53 de admision de motor de vehiculo que consta de un intercambiador
de calor tal como se ha descrito anteriormente y visible en parte en la figura 1.

La invencion también proporciona asi un intercambiador de calor, un refrigerante de aire de sobrealimentacion de
motor de vehiculo, que es eficiente, silencioso y fiable.
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REIVINDICACIONES

1. Intercambiador de calor (1) entre un primer y un segundo fluido, principalmente para la alimentacién de aire de un
motor térmico de vehiculo automévil, que consta de al menos un haz (5) de intercambio de calor que consta de placas
(23) de circulacion de fluido apiladas una encima de la otra, siendo dicho haz recorrido por el primer fluido y una
carcasa (7) en donde dicho haz (5) de intercambio de calor esta alojado para ser atravesado por el segundo fluido,
estando dicha carcasa (7) cerrada sobre una de sus caras por una placa llamada brida frontal (15), a la que dicho haz
(5) de intercambio de calor se fija de forma estanca, presentado dicho haz (5) una gran cara sujeta a dicha brida frontal
(15), conectando una gran cara opuesta y caras laterales (31) dichas grandes caras, constando dicho intercambiador
de calor (1) de al menos una junta de estanquidad (9) dispuesta entre dicho haz (5) de intercambio de calor y dicha
carcasa (7) para limitar una derivacion del haz (5) por el segundo fluido, caracterizado por que dicha junta (9) se
extiende a lo largo de dicha gran cara opuesta a la que se sujeta a la brida frontal (15) y dichas caras laterales (31),
presentando dichas placas (23) cada una al menos un reborde (29) perpendicular a su plano, estando el o los rebordes
(29) dispuestos a lo largo de una misma direccion paralela a una direccién de apilamiento de dichas placas, estando
dicha junta de estanquidad (9) montada sobre dicho o dichos rebordes (29) de placa de haz.

2. Intercambiador de calor (1) segun la reivindicacién 1, en donde dicha junta (9) se situa al nivel de una cara de salida
del haz (5).

3. Intercambiador de calor (1) seguin una de las reivindicaciones 1 0 2, en donde dicho haz (5) de intercambio de calor
esta cerrado sobre la gran cara opuesta a dicha brida frontal (15) por una placa llamada placa estructural (27).

4. Intercambiador de calor (1) segun una de las reivindicaciones anteriores, en donde dicho o dichos rebordes (29)
sobresalen a partir de una parte superior de las placas (23).

5. Intercambiador de calor (1) segin una de las reivindicaciones anteriores, en donde dicho haz (5) consta de al menos
un reborde inferior (37) que pasa por un plano que contiene dicho o dichos rebordes (29) de las placas (23) y dicha
junta esta montada ademas sobre el reborde (37) de placa estructural.

6. Intercambiador de calor (1) segin una de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha junta de estanquidad (9)
tiene una seccién en U, adecuada para acoplarse a dicho o dichos rebordes (29) de placa de haz y/o a dicho reborde
(37) de placa estructural.

7. Intercambiador de calor (1) segun una de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha junta de estanquidad (9)
esta configurada para extenderse de forma continua sobre dicho o dichos rebordes (29) de placa de haz y/o dicho
reborde (37) de placa estructural.

8. Intercambiador de calor (1) segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha junta de
estanquidad (9) consta de un labio (39) exterior perfilado, siendo dicho labio (39) adecuado para ser presionado contra
una pared (43) de dicha carcasa (7).

9. Intercambiador de calor (1) segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha carcasa (7)
consta de un alojamiento (45) para dicha junta de estanquidad (9), estando dicho alojamiento (45) conformado en un
perfil de nervadura.

10. Intercambiador de calor (1) segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en donde dicha junta de
estanquidad es un elemento termoplastico o elastomero.

11. Mddulo (53) de admisiéon de motor de vehiculo que consta de un intercambiador de calor (1) segun una cualquiera
de las reivindicaciones 1 a 10.
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