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DESCRIPCION
Instalacion de filtro para combustible Diesel de un motor de combustién interna de automovil

La invencion se refiere a una instalacion de filtro para combustible Diesel de un motor de combustion interna de
automoévil de acuerdo con el predmbulo de la reivindicacién 1 de la patente.

La invencion se ocupa del problema de poder emplear un filtro de combustible de la misma construccion con una
instalacion de calefaccion.

Este problema se soluciona de acuerdo con la invencién a través del objeto de la reivindicacion independiente 1. Las
formas de realizacion ventajosas de la invencion son objeto de las reivindicaciones dependientes.

Con respecto a una indicacion de mantenimiento del filtro de manera independiente de la temperatura, solamente
deben considerarse aquellas elevaciones de la presién dentro del combustible, como indicacién de una
contaminacion inadmisible del filtro, que aparecen por encima de una zona inferior de la temperatura del
combustible, en la que se pueden producir disgregaciones de sustancia sélida condicionadas por la temperatura.
Puesto que solamente entonces puede existir la seguridad de que la elevacion de la presién dentro del combustible
se basa en una contaminacion auténtica y duradera del filtro y no en particulas sélidas que se producen solamente a
bajas temperaturas y se resuelven de nuevo a temperatura normal del funcionamiento del motor.

Con respecto a un dispositivo de calefaccion presente, solamente debe emplearse energia térmica cuando,
condicionado por temperaturas bajas del combustible, aparece realmente en el filtro una resistencia a la circulacion
demasiado alta para un funcionamiento perfecto del motor. Tal resistencia a la circulacion admisiblemente alta no
depende solamente de la temperatura del combustible, sino también de su consistencia asi como del estado de
funcionamiento del filtro. Asi, por ejemplo, en un filtro que se encuentra ya en la zona superior de su estado de
contaminacion admisible, en general ya a elevadas temperaturas del combustible, se puede producir una pérdida de
circulacion inadmisiblemente méas alta que en un filtro en el estado nuevo. Ademas es importante que aditivos
inhibieres de produccion de parafina se han afiadido a un combustible Diesel, es decir, que la composicion del
combustible Diesel ejercera igualmente una influencia independiente de la temperatura sobre las resistencias a la
circulacion que se producen a bajas temperaturas en el filtro. Por lo tanto, es importante que no se emplee energia
térmica exclusivamente en funcion del estado de la temperatura del combustible Diesel, sino realmente en funcién
del estado de la circulacion que se estable en cada caso realmente en una zona baja predeterminada de la
temperatura dentro del filtro.

Una ventaja especial del procedimiento descrito anteriormente consiste en poder utilizar las instalaciones,
mediciones y evaluaciones, que son necesarias para la indicacion de una sefial de mantenimiento de la
contaminacion del filtro en el caso de un filtro contaminado en una medida inadmisiblemente alta para un
funcionamiento perfecto del motor, adicionalmente también todavia para la activacion de la capacidad de
calefaccion. Esta ventaja se deduce muy facilmente a partir de que por encima de una zona de temperatura baja
predeterminada, en la que se pueden producir especialmente disgregaciones de parafina en un combustible Diesel,
una resistencia a la circulacion in admisiblemente alta dentro del filtro se puede basar exclusivamente en una
contaminacion del filtro.

Los ejemplos de realizacién de la invencion se representan en el dibujo, en particular en la figura 4. En este dibujo:
La figura 1 muestra un diagrama de un procedimiento.

La figura 2 muestra un diagrama de un procedimiento en el caso de aplicacién de una instalacion de filtro que esta
constituida por un filtro principal y un filtro adicional conectado en paralelo.

La figura 3 muestra una seccion longitudinal a través de una instalacion de filtro con un filtro principal y un filtro
adicional.

La figura 4 muestra una combinacion de un filtro de combustible de acuerdo con la invencién, representado en la
seccion longitudinal y de un médulo de calefaccién —no representado en seccién- unido a través de una conexién de
enchufe.

En el diagrama segun la figura 1 se representa con puntos y trazos el contorno de una instalacion 1 prevista para el
calentamiento de un combustible Diesel. En esta linea de contorno se indica la posicion de un racor de admision 3
gue conduce a un filtro de combustible conectado a continuacién —no representado en esta figura-. Dentro del
diagrama de control segun la figura 1 se encuentran, ademas, designados con 4 un sensor de temperatura que
detecta la temperatura del combustible, con 5 un sensor de presion que detecta la presién del combustible, un
dispositivo de calefaccion eléctrica 6 para el calentamiento del combustible asi como una instalacion electrénica 7
conectada eléctricamente en cada caso con los elementos 4 a 6.

Utilizando los elementos de control y evaluacion mencionados anteriormente, se puede controlar una calefaccion
para el calentamiento del combustible Diesel en una instalacion de filtro de la siguiente manera.

2



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2376 088 T3

Con un valor de la presién que se encuentra por encima de un valor limite predeterminado (detectado a través del
sensor de presién 5), en el caso de una temperatura que se encuentra por debajo de un valor limite predeterminado
(detectado a través del sensor de temperatura 4) se conecta por medio de la instalacién electrénica 7 el dispositivo
de calefaccion eléctrica 6. Se lleva a cabo una desconexion del dispositivo de calefaccién eléctrica 6 tan pronto
como la temperatura calculada en el sensor de temperatura 4 no alcanza el valor limite predeterminado y, en
concreto, en principio de manera independiente de la altura de la presion que se encuentra en el sensor de presion
5.

En el caso de una presion dentro del combustible por debajo de un valor limite de la temperatura en el sensor de
presion 5 que se encuentra por encima del valor limite de la presién predeterminado para éste, se parte de que
existen disgregaciones de combustible condicionadas por bajas temperaturas y de esta manera esta condicionada
una obstrucciéon temporal del filtro. En cambio, no se parte de tal obstruccion en el caso de una temperatura de
combustible que esta por encima del valor limite predeterminado de la temperatura para el sensor de temperatura 4.
En el caso de que se exceda el valor limite predeterminado de la presion en el sensor de presion 5 a una
temperatura del combustible que se encuentra por encima de la temperatura limite predeterminada para el sensor de
temperatura 4 se supone mas bien que la presion elevada se basa en una contaminacion permanente del filtro, que
se puede basar, por ejemplo, en una realizacién in oportuna de un cambio de filtro prescrito. En tal caso, es decir, en
el caso de que se exceda el valor limite predeterminado de la presién en el sensor de presiéon 5, a una temperatura
gque se encuentra por encima del valor limite predeterminado de la temperatura en el sensor de temperatura 4, se
genera, por lo tanto, una sefial de mantenimiento a través de la instalacion electrénica 7.

El sensor de temperatura 4 debe estar aguas arriba del dispositivo de calefaccion eléctrica 6 con respecto a la
direccion de la circulacion del combustible. El sensor de presion 5 puede estar dispuesto, en cambio, aguas arriba o
aguas abajo de la instalacion de calefaccion eléctrica 6.

Una instalacién de filtro con un dispositivo de calefaccion de acuerdo con el diagrama representado en la figura 1 se
representa en la figura 1. Su estructura y funcién son las siguientes.

En una carcasa de filtro 8 de forma tubular esta alojado un filtro en forma de un elemento de filtro anular 9. La
carcasa de filtro 8 presenta en sus lados frontales, respectivamente, un racor de admision 3 asi como un racor de
salida 10. El elemento de filtro anular 9 es atravesado por la corriente radialmente desde fuera hacia dentro
radialmente. La circulacion se indica con flechas de la circulacion.

La carcasa de filtro 8 esta conectada a través del racor de admisién 3 con una instalaciéon de moédulo de calefaccién
1 para el combustible Diesel que debe filtrarse en el filtro, en cuya instalacion de médulo de calefaccion se introduce
el combustible a tratar a tal fin a través de un racor de admision 2.

La conexion es una conexion de enchufe, en la que un racor 11, que se proyecta desde la instalacién de médulo de
calefaccion 1 es insertado, radialmente obturado, en el racor 3.

La conexion de enchufe esta asegurada contra un aflojamiento a través de un seguro contra aflojamiento. Este
seguro contra aflojamiento esta configurado de tal forma que unas nervaduras anulares 12, 13 encajan radialmente
entre si desde el lado frontal respectivo de la carcasa de filtro 8 y desde la instalacion de modulo de calefaccion 1,
respectivamente, y estan fijadas mutuamente por medio de una abrazadera de resorte 14 en forma de U insertada
radialmente. En esta solucion se trata de un seguro de cierre rapido, puesto que la abrazadera de resorte 14 se
puede montar y extraer facilmente. En principio, también se puede emplear cualquier otro tipo de seguro de cierre
rapido para la union de enchufe.

Para poder determinar en un dispositivo de medicién de la presion previsto en la instalacion de médulo de
calefaccion 1 (no representada graficamente en esta figura) la presion diferencial en la carcasa de filtro 8 entre el
lado bruto y el lado puro del elemento de filtro anular 9, partiendo desde la instalacion de calefaccién 6 se proyecta
un racor central 15 a través del medio de cierre rapido en el interior del espacio puro del elemento de filtro anular 9.
Para poder penetrar en el espacio puro del elemento de filtro anular 9, en el lado frontal respectivo del elemento de
filtro anular 9 esta previsto un orificio central 16, en el que encaja el racor central 15 con efecto de obturacién radial.
La funcion de la instalacion de calefaccion incluyendo la indicacion de la sefial de mantenimiento para el filtro se
realiza de acuerdo con el procedimiento de control representado en la figura 1.

En la instalacion de filtro equipada con un dispositivo de calefaccion descrita anteriormente se remite al siguiente
estado de la técnica.

Por ejemplo, los documentos DE 44 30 471 Al, DE 37 24 410 Al, FR 2 594 708 A1 y DE 196 01 760 A1 muestran
una carcasa de filtro de combustible con una instalacién de calefaccion integrada.

El documento DE 196 01 760 Al muestra una valvula reguladora de la presion que colabora con un filtro de
combustible. En aquel filtro de combustible se trata de un llamad filtro de potencia extendido alargado, con una
admision en un lado frontal y una salida en el lado frontal opuesto. La valvula reguladora de la presion esta insertada
en uno de los orificios frontales de la carcasa de filtro a través de una conexién de enchufe. A través de este tipo de
construccion se puede utilizar el filtro de combustible descrito alli en la misma forma de realizacion opcionalmente
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con o sin una vélvula reguladora de la presion insertada en éste. A través de la utilizacion de una conexion de
enchufe directa entre la valvula reguladora de la presion y la carcasa de filtro se ahorra un conducto de conexion
adicional entre la carcasa de filtro y la valvula reguladora de la presion.

La instalacion de acuerdo con la figura 4 se ocupa del problema de poder emplear un filtro de combustible del mismo
tipo de construccion opcionalmente con y sin una instalacion de calefaccion de acuerdo con el procedimiento de
control y para el caso del empleo de una instalacion de calefaccién, poder conectar esta instalacion de calefaccion
de la manera mas sencilla posible con el filtro de combustible.

En la configuracion de acuerdo con la invencion, se utiliza el tipo de union, ya conocido en si en valvulas reguladoras
de la presién, con un filtro de combustible. Con referencia a las otras soluciones conocidas muchas veces y
aplicadas hasta ahora en instalaciones de calefaccion, no se exigirian a un técnico consideraciones inesperadas
para transferir, apartdndose de la practica realizada hasta ahora, un principio de solucién ya conocido en la
instalacion de valvulas reguladoras de la presion en filtros de combustible, a filtros con instalaciones de calefaccion.

La figura 2 muestra una representacion de principio de una instalacion de filtro, en la que el procedimiento de control
para el funcionamiento de la calefaccion y la indicacion de una sefial de alarma de contaminacion del filtro se emplea
en una instalacién de filtro que trabaja con un filtro principal y con un filtro adicional conectado en paralelo como filtro
de emergencia.

En particular, la instalacion de acuerdo con la figura 2 esta constituida de la siguiente manera.

Un filtro principal 17 es atravesado por la corriente de un combustible Diesel que debe alimentarse a un motor de
combustion de un vehiculo. En este caso, el combustible es alimentado al filtro principal 17 a través de un conducto
de alimentacion 18 y es descargado desde éste a través de un conducto 19.

Desde el conducto de alimentacion se deriva un conducto de desviacion 20, que elude el filtro principal 17 y que
desemboca aguas abajo del filtro principal 17 en el conducto 19 que parte desde el conducto principal 17. En la zona
de derivacion del conducto de alimentaciéon 18 estd montada, en un conducto de circunvalaciéon 20, una valvula de
alivio de la presion 21. Aguas abajo de la véalvula de alivio de la presion 21 estan previstos en el conducto de
circunvalacién 20 uno detras de otro en la direccién de la circulacion un dispositivo de calefaccion 6 y un filtro
adicional 22.

Aguas arriba de la derivacion del conducto de circunvalacion 20 desde el conducto de alimentacion 18 se encuentra
un sensor de temperatura 4 para la deteccién de la temperatura del combustible.

El sensor de temperatura 4, la valvula de alivio de la presion 21 asi como el dispositivo de calefaccion 6 estan
conectados a través de lineas eléctricas con una instalacion electrénica central 7 como instalacion de control, que se
designa normalmente como ECU (Unidad de Control del Motor). En la instalacién electrénica 7, el dispositivo de
calefaccion 6, en el que se trata normalmente de una calefaccion eléctrica, se puede controlar en funcion de la
temperatura del combustible indicada por el sensor de temperatura 4 asi como en funcién de la posiciéon de la
valvula de alivio de la presién 21, es decir, que se puede conectar y desconectar.

El volumen del filtro, en particular la superficie de filtro del filtro adicional 22, es considerablemente mas reducido en
comparacion con el volumen de filtro o bien la superficie de filtro del filtro principal 17. También el material de filtro
del filtro adicional 22 posee un grado de cizallamiento mas reducido, con respecto al filtro principal 17, que es
precisamente todavia suficiente para no poner en peligro precisamente todavia la capacidad funcional de la
instalacion de inyeccion del motor de combustion interna a causa de contaminaciones del combustible.

La instalacion descrita anteriormente funciona de la siguiente manera.

Si el combustible Diesel posee una temperatura calculada por el sensor de temperatura 4, que esta por debajo de un
valor limite inferior predeterminado, en el que, condicionado por la temperatura, pueden aparecer particulas de
sustancia solida desde el combustible en el filtro principal 17 con riesgo de obstruccién y en este caso condicionado
por la temperatura se ha ajustado ya aguas arriba del filtro principal una presion que ha conducido a la apertura de la
vélvula de alivio de la presion 21, entonces se conecta la instalacion electrénica 7, en virtud de las sefiales recibidas
desde el sensor de temperatura 4 y la valvula de alivio de la presion 21, para el calentamiento previo del combustible
gue circula a través del conducto de circunvalacion 20. En virtud del volumen reducido del filtro asi como, dado el
caso, del grado de cizallamiento reducido en el filtro adicional 22 con respecto al filtro principal 17, el filtro adicional
22 puede ser atravesado por la corriente de forma relativamente rdpida en una medida suficiente para una funcion
satisfactoria del motor. Durante el funcionamiento duradero del motor se calienta también el filtro principal 17, con lo
que se reduce su resistencia a la circulacién y, en concreto, hasta el punto de que después de corto espacio de
tiempo, las relaciones de la presién que aparecen en la valvula de alivio de la presién 21 provocan un cierre de la
vélvula 21. Al mismo tiempo se desconecta la instalacion de calefaccion eléctrica 7.

Si se produce una sobrepresién en el combustible, que abre la valvula de alivio de la presion 21, a temperaturas que
predominan en el sensor de temperatura 4 por encima del valor limite predeterminado delante del filtro principal 17,
entonces se parte de una contaminacion condicionada por el tiempo de funcionamiento del filtro principal 17 y se
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genera una sefial de mantenimiento, activada a través de la instalacion electrénica.

La ventaja de la realizacion consiste en que el combustible a bajas temperaturas solamente se pre-calienta cuando
lo hace necesario una pérdida de presién demasiado alta, que se ajusta en el filtro principal 17, para un
funcionamiento perfecto del motor. Ademas, con una potencia de calefaccion relativamente reducida en el caso de
un arranque del motor, que se realiza a bajas temperaturas, se puede conseguir de manera extraordinariamente
rapida la alimentacion minima de combustible que es necesaria para un funcionamiento perfecto del motor. Esto
resulta a partir de que en el filtro adicional 22 solamente debe calentarse un volumen pequefio del filtro y de que el
material de filtro de este filtro adicional 22 puede poseer adicionalmente todavia un grado de cizallamiento menor
con respecto al filtro principal 17, con lo que se reduce ya en principio el peligro de una obstruccién del filtro principal
17.

A bajas temperaturas del combustible, es decir, aquéllas que estan por debajo del valor limite inferior
predeterminado en el sensor de temperatura 4, el filtro principal 17 no esta, en general, totalmente obstruido, sino la
resistencia al flujo se ha incrementado solamente en una medida inadmisiblemente alta para un funcionamiento
perfecto del motor. Esto significa que, también cuando la valvula de alivio de la presiéon 21 esta abierta, circula
combustible a través del filtro principal en una cantidad reducida. De esta manera se reduce poco a poco la
resistencia a la circulacién en el filtro principal 17 durante el funcionamiento del motor al valor habitual de
funcionamiento, en el que la valvula de alivio de la presion 21 esta cerrada. Esto resulta a partir de que se alimenta a
las valvulas de inyeccion del motor de combustion interna, respectivamente, combustible en exceso, siendo
transportado el exceso a continuacion en el circuito. De esta manera, durante el funcionamiento en curso del motor,
llega al filtro principal 17 combustible ya calentado a través del motor. Ademas, el filtro principal y el filtro adicional 17
y 22, respectivamente, pueden estar alojados también en el espacio en una carcasa comun, de tal manera que el
dispositivo de calefaccion eléctrica 6 calienta, en efecto, en una medida predominante el combustible que entra en el
filtro adicional 22, pero actla adicionalmente también, con efecto de calefaccion a través del conducto de calor
dentro de la carcasa del filtro, sobre el combustible que se encuentra junto y en el filtro principal 17.

La figura 3 muestra un ejemplo de realizacion concreto de la instalacion representada de forma esquemética en la
figura 2. En esta forma de realizacién, el filtro principal y el filtro adicional 17 y 22, respectivamente, estan alojados
en una carcasa de filtro 24 comun, que esta constituida por las partes individuales 23 y 23'. Entre los dos filtros 17,
22 se encuentra una pared de separacion 25. Los espacios puros 26 y 27, respectivamente, estan conectados entre
si por medio de un orificio 28 a través de esta pared de separacion 25.

El combustible entra a través de un conducto de admision 29 en la carcasa de filtro 24 y, en concreto, en el espacio
bruto 30 del filtro principal 17, De acuerdo con las flechas de circulacién representadas, el combustible circula desde
alli a través del inserto de filtro anular 31 del filtro principal 17 hasta el espacio puro 26 del filtro. El combustible llega
desde alli a través del orificio 28 en la pared de separacion 25 al espacio puro 27 del filtro adicional 22, desde donde
abandona la carcasa de filtro 24 a través de un conducto de salida 32.

En un espacio de conexion, que funciona como conducto de circunvalacién 20, entre los espacios brutos 30 y 33 de
los filtros 17 y 22 esta dispuesta una valvula de alivio de la presién 21, cuya funcién corresponde a la funcién que se
ha descrito en el principio de funcionamiento segun la figura 2. Cuando la véalvula de alivio de la presion 21 esta
abierta, el combustible circula desde el espacio bruto 30 del filtro principal 17 hacia el espacio bruto 33 del filtro
adicional 22 (indicado por medio de una flecha de puntos y trazos) y desde alli a través del inserto de filtro anular 34
del filtro adicional 22 pasando por su espacio puro 27 a través del conducto de salida 32 fuera de la carcasa de filtro.
Al dispositivo de calefaccion 6 de la representacion de principio corresponde, en el ejemplo de realizacion concreto,
corresponde un elemento calefactor PTC (Coeficiente Positivo de Temperatura).

El sensor de temperatura 4 esta dispuesto en el espacio bruto 30 del filtro principal 17 aguas arriba de la valvula de
alivio de la presion 21. Como en la representacion de principio segun la figura 2, el sensor de temperatura 4, la
valvula de alivio de la presion 21 asi como el elemento calefactor 35 estan conectados con una instalacion
electrénica 7, en la que se introducen la temperatura del combustible, la posicion de la valvula de alivio de la presion
21 y desde la que conecta o desconecta el elemento calefactor eléctrico 35 en funcion de estos valores
mencionados anteriormente.

Si se determina a una temperatura del combustible medida en el sensor de temperatura 4, que esta por debajo del
valor limite predeterminado de la temperatura en la instalacion electrénica 7 que la valvula de alivio de la presion 21
esta abierta, entonces se conecta el dispositivo de calefaccién 6 en forma del elemento calefactor PTC. Este
elemento calefactor 35 se desconecta a continuacion de nuevo cuando se cierra la valvula de alivio de la presion 21.

En el ejemplo de realizacién descrito anteriormente se trata de un filtro doble, configurado en una carcasa 24 comun,
con un filtro principal y un filtro adicional 17 y 22, respectivamente, de manera que en funcion de la temperatura,
solamente esté activo el filtro principal 17 o en comun con el filtro adicional 17.
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REIVINDICACIONES

1.- Instalacién de filtro con una instalacion de moédulo de calefaccion (1) y con

una carcasa de filtro cilindrica, extendida alargada,

un elemento de filtro anular en forma de anillo, dispuesto en esta carcasa de filtro y atravesado radialmente
por la corriente,

un orificio de admision y un orificio de salida en los lados frontales opuestos de la carcasa de filtro,

caracterizada porque

la instalacién de modulo de calefaccion (1) esta conectada con la carcasa de filtro (8) a través de una
conexién de enchufe (3, 11) prevista de forma desprendible en el lado frontal de admisién del elemento de
filtro anular (9) y que es atravesada por la corriente de todo el combustible que debe alimentarse,

la conexién de enchufe estd asegurada contra desprendimiento a través de medos de cierre rapido (12, 13,
14).

2.- Instalacion de filtro de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado porque los medios de cierre rapido (12, 13;
14) comprenden una abrazadera de resorte (14) en forma de U, que encaja en ranuras que engranan radialmente
entre si de las zonas de conexién de la carcasa de filtro (8) y del dispositivo de calefaccion (6).

3.- Instalacion de filtro de acuerdo con la reivindicacién 1 6 2, caracterizada porque

la instalacion de modulo de calefacciéon (1) posee un racor central (15) que atraviesa por el centro la
conexion de enchufe (3, 11) que conduce combustible,

el lado frontal, asociado al racor (3), del elemento de filtro anular (9) posee un orificio (16) que recibe el
racor central (15),

el racor central (15) se puede insertar a través de un asiento de corredera hermético en el lado frontal del
elemento de filtro anular (9).
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