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DESCRIPCION
Unidad de tratamiento de aire para un vehiculo de transporte y método de control correspondiente

[0001] La presente invencion se refiere a una unidad de tratamiento de aire para un vehiculo de transporte, un
conjunto de tratamiento de aire que comprende una unidad de este tipo, un método para controlar este conjunto de
tratamiento de aire, y un vehiculo de transporte que comprende una unidad de este tipo 0 un conjunto de tratamiento
de aire de este tipo.

[0002] La invencion se dirige, particularmente, aunque no exclusivamente, a vehiculos de transporte cuya ruta
incluye al menos una parada en la estacién, en la que la gente tiende a subir a este vehiculo, o bien bajar del mismo.
De acuerdo con la invencion, este vehiculo se puede guiar opcionalmente en una ruta exclusiva, particularmente por
medio de cables eléctricos, railes u otros medios 6pticos. Ademas, este vehiculo puede ser del tipo de carretera,
pero también del tipo de rail.

[0003] Un vehiculo de transporte de este tipo comprende convencionalmente un chasis montado en al menos un eje
que soporta miembros de rodamiento, normalmente las ruedas, que se pueden montar opcionalmente sobre
neumaticos. En estos casos, los vehiculos de transporte en el sentido de la invencion comprenden particularmente,
pero no exclusivamente, autobuses, trolebuses u otros tranvias. Sin embargo, la invencion encuentra también su
aplicacién en los vehiculos de transporte del tipo vagén, y en cabinas de tren o en conjuntos de metros.

[0004] Cuando un vehiculo de transporte esta en servicio, el aire interior se debe renovar periédicamente. Por esta
razon, se conoce la practica, a intervalos de tiempo predeterminados, extraer un volumen de este aire interior que se
sustituye por un volumen correspondiente de aire exterior.

0005] Este método conocido de tratamiento de aire tiene, sin embargo, ciertas desventajas. Especificamente, el aire
se cambia de manera aleatoria, sin hacer uso de un criterio particular, asociado especialmente con la higiene del
compartimento de pasajeros y/o la calidad del aire respirado por los pasajeros.

[0006] Ejemplos del sistema de acondicionamiento se proporcionan en los documentos de la técnica anterior mas
cercana US6758739, W0O2007/147545 y US2007/0187530, cuyas caracteristicas se divulgan en el preambulo de la
reivindicacion 1.

[0007] En otras palabras, en ciertos casos, el aire en el interior no se renueva, cuando se deberia por razones de
salubridad. En estas circunstancias, la técnica anterior es inadecuada en términos de higiene.

[0008] Ademas, en algunos otros casos, se cambia el aire en el interior cuando tal operacién no es necesaria. El uso
de la técnica anterior tiene después sus limites, desde el punto de vista econémico.

[0009] Siendo este el caso, la invencion tiene por objeto remediar estos diversos inconvenientes.

[0010] Su objeto, particularmente, es el de proponer una unidad y conjunto de tratamiento de aire para un vehiculo
de transporte que garanticen una comodidad que sea satisfactoria para los pasajeros, mientras consume
relativamente poca energia. La invencién tiene también por objeto proponer un método de control de este conjunto
de tratamiento de aire, que es a la vez conveniente de aplicar, no es muy incobmodo para los pasajeros y que
consume poca energia.

[0011] En consecuencia, su objeto es una unidad de tratamiento de aire de acuerdo con la reivindicacion 1 adjunta.
Las caracteristicas ventajosas de esta unidad son el objeto de las reivindicaciones 2 a 7.

[0012] Un objeto adicional de la invencidn es un conjunto de tratamiento de aire de acuerdo con la reivindicacion 8
adjunta, y un método para controlar este conjunto de acuerdo con la reivindicacion 9. Las caracteristicas ventajosas
de este método son el objeto de la reivindicacion 10.

[0013] Por ultimo, el objeto de la invencién es un vehiculo de transporte de acuerdo con la reivindicaciéon 11 adjunta.
Las caracteristicas ventajosas de este vehiculo son el objeto de las reivindicaciones 12 a 15.

[0014] La invencién se comprenderd mejor y otras ventajas de ésta aparecerdn mas claramente a la luz de la
siguiente descripcion de una realizacion de un vehiculo de transporte de acuerdo con su principio, proporcionada
solamente como un ejemplo no limitativo y realizada con referencia a los dibujos adjuntos en los que:

— La Figura 1 es una vista en perspectiva que ilustra esquematicamente un vehiculo de transporte y un
dispositivo de acondicionamiento de aire de acuerdo con la invencién equipado en este vehiculo;

— La Figura 2 es una vista en perspectiva, que ilustra una unidad de tratamiento de aire equipada en el
vehiculo de la Figura 1;
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— Las Figuras 3 y 4 son vistas en seccion, a lo largo de las lineas respectivas IlI-lll y V-1V de la Figura 2;y

— Las Figuras 5y 6 ilustran dos modos de funcionamiento asociados con la unidad de tratamiento de aire de
las Figuras 2 a 4.

[0015] La Figura 1 representa un vehiculo de transporte que esta equipado con una unidad de tratamiento de aire de
acuerdo con la invencion. Se observard que esta unidad se puede adaptar para el transporte de vehiculos de tipos
distintos a los descritos a continuacion. Por lo tanto, como se ha mencionado en la parte introductoria de la presente
solicitud, la unidad de acuerdo con la invencién se puede utilizar en vehiculos de tipo de carretera, como se describe
en mayor detalle a continuacion, pero también de tipo rail, tal como un conjunto de metro o un vagoén de tren.

[0016] El vehiculo de transporte ilustrado en la Figura 1, que es por ejemplo un autobus, un trolebus, un tranvia o de
lo contrario un vagén de pasajeros, comprende, de manera conocida per se, un carcasa de cuerpo 2, que se
representa esquematicamente en lineas de trazos. Esta carcasa de cuerpo se monta de manera convencional en
dos ejes, respectivamente, los ejes delantero y trasero, que estan equipados con miembros de rodamiento. En el
ejemplo ilustrado, estos Ultimos son ruedas montadas sobre neumaticos, respectivamente, los numeros de
referencia 4 y 6 dados para los ejes delantero y trasero. Por lo tanto, en la Figura 1, la porcion delantera del vehiculo
de transporte se muestra a la izquierda, mientras que su porcion trasera esta a la derecha.

[0017] EI dispositivo de acondicionamiento de aire instalado en este vehiculo de transporte comprende en primer
lugar un compresor 8, de un tipo conocido per se. El Ultimo se proporciona en la porcién trasera del vehiculo, ya que
se incorpora en el motor de este uUltimo, que esta marcado con M y que se representa esquematicamente. Un
conducto tubular en forma de un bucle 10, en el que un refrigerante denominado refrigerante principal circula, se
extiende desde este compresor 8, sélo en la porcion trasera del vehiculo de transporte.

0018] Este bucle 10 se extiende en primer lugar a través de una etapa de condensacién C, que comprende de
manera convencional un intercambiador de calor 12 y los ventiladores 14. Ademas, este bucle 10 se extiende a
través de una etapa de evaporacion E, que comprende particularmente un intercambiador de calor 20.

[0019] Estos diversos miembros mecanicos y termodindmicos son de un tipo conocido per se, por lo que se han
descrito brevemente anteriormente. El compresor 8, el bucle 10 y la respectiva etapa de condensacion C y etapa de
evaporacién E forman una zona de produccion de frio principal Z situada en la parte trasera del vehiculo.

[0020] El dispositivo de acondicionamiento de aire de acuerdo con la invencion comprende también un bucle auxiliar
16, en el que un fluido auxiliar, tal como agua con un aditivo, particularmente agua con glicol, circula. En
consecuencia, este bucle esta, por ejemplo, provisto de una bomba de circulacion no mostrada. Este bucle auxiliar
se extiende generalmente de forma longitudinal, entre la parte delantera y la parte trasera del vehiculo de transporte.
Por lo tanto su extremo delantero se denota con 161 y su extremo trasero con 162.

[0021] Este extremo trasero 16, se pone en comunicacién con una reserva 18, en la que una pequefa porcion del
fluido auxiliar se almacena a baja temperatura, que oscila por ejemplo entre 5y 10 °C. Esta reserva se aloja, por
ejemplo, en el compartimiento del motor del vehiculo.

[0022] Adicionalmente, este extremo trasero 162 intercambia calor con el bucle principal 10, dentro del
intercambiador de calor 20 que pertenece a la etapa de evaporacion E. En su porcién intermedia, el bucle auxiliar 16
intercambia calor con las unidades de tratamiento de aire que, en este caso, son cuatro en numero y se les
proporciona los nimeros de referencia 221 a 224. Por ultimo, en su extremo delantero 164, el bucle 16 intercambia
calor con un difusor adicional 23, de un tipo conocido per se, que se incorpora en el tablero de instrumentos del
vehiculo.

[0023] Las Figuras 2 a 6 ilustran mas precisamente, una 22 de las unidades de tratamiento de aire, en este
ejemplo, situada en la parte trasera del vehiculo. Como se observara a continuacién, las otras tres unidades 22, a
22, son similares a esta unidad trasera 221, aunque tienen sin embargo una estructura simplificada. Sin embargo, la
unidad 22; comprende miembros adicionales que hacen posible no sélo aumentar las funcionalidades de las
unidades 22, a 224 denominadas estandar, sino también realizar el servicio adicional de purificar el compartimiento
de pasajeros.

[0024] La unidad 221 comprende un cuerpo 30, las aletas 32 y 34 que permiten que el aire exterior entre y que el
aire interior salga, gracias al funcionamiento de los ventiladores 361, 362 y 441. Mas precisamente, con referencia
particularmente a las Figuras 3 y 4, se definen diversas aberturas, asociadas con la unidad de tratamiento de aire
224.

[0025] Denotada como SOPLADO estd ante todo la abertura de descarga de aire hacia el compartimento del
pasajero, que esta situada a la izquierda de la abertura SOPLADO, mientras se le da la referencia DENTRO.
También, denotada como FAF es la abertura para la renovacion con el aire exterior, siendo el aire ambiente FUERA
y situado a la derecha de esta abertura FAF.
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[0026] Ademas, denotada como REC es la abertura para el reciclaje de aire interior, que puede por tanto distribuirse,
con el fin de ser expulsado al exterior y/o reciclado al compartimento de pasajero, como se observara a
continuacion. Por Ultimo, denotada como EXT es la abertura para la extraccion de aire hacia el exterior FUERA.

[0027] También hay un filtro 38, y un intercambiador de calor principal 40, que en este caso es una bateria con
aletas suministrada con fluido auxiliar que circula en el bucle auxiliar 16.

[0028] Por consiguiente, denotados como 24’ y 24" son los ramales de este bucle 16, que entran en el
intercambiador de calor 40.

[0029] La unidad 221 esta provista de un intercambiador de calor secundario 42, suministrado en una manera no
mostrada por el circuito de refrigeracion del motor, de modo que este intercambiador de calor 42 y el intercambiador
de calor principal 40 se pueden utilizar para las operaciones de deshumidificacion del compartimiento de pasajeros,
como se explicara a continuacion. Por Ultimo, diversos ventiladores sopladores 44, s6lo uno 441 de los que se ilustra
en las Figuras, soplan aire hacia el compartimento de pasajeros.

[0030] También se proporciona un sensor 46 por lo que es posible medir un parametro relativo al compartimiento de
pasajeros del vehiculo. Un parametro de este tipo es notablemente el contenido de diéxido de carbono en este
compartimiento de pasajeros. El sensor 46 se conecta, a través de una linea 48, a un miembro de control central 50,
que es de un tipo conocido per se. Este miembro de control 50 se conecta también, a través de una linea adicional
51, a las aletas de entrada y salida 32 y 34 y a los ventiladores 36+, 362 y 44.

[0031] La unidad de tratamiento 22 esta también equipada con un cartucho 52, que contiene una sustancia auxiliar,
particularmente del tipo de desinfeccién y/o desodorante. Este cartucho 52 estd asociado con una vélvula 54,
incorporada en la unidad de tratamiento de aire, y conectada a la electronica del vehiculo por medio de una linea
correspondiente 56. Una primera tuberia 57 se extiende desde esta vélvula 54 hacia la cara trasera del
compartimiento de pasajeros.

[0032] Ademas, una tuberia adicional 59 se extiende hacia la cara trasera del compartimiento de pasajeros, mientras
que se suministra por una fuente 60 de aire comprimido del vehiculo, a través de una valvula adicional 61. Estas
tuberias terminan en una boquilla de pulverizacién 58, que es adecuada para dirigir una mezcla de aire y de la
sustancia auxiliar mencionada en el compartimiento de pasajeros, en forma de una microdifusién de gotitas finas. El
conjunto formado por el cartucho 52, las valvulas 54 y 61, las tuberias 57 y 59, y la boquilla de pulverizacién 58,
forma el dispositivo de purificacién del compartimiento de pasajeros del vehiculo incorporado en la unidad 224 , como
se ilustra mas particularmente en las Figuras 1y 3.

[0033] Por ultimo, se proporciona un sensor 60, que comprende dos puntos de medicién 601 y 602, que es capaz de
medir el grado de obstruccion del filtro 38. Este sensor 60 se conecta, a través de una linea 62, a un indicador 64
capaz de indicar que el filtro esta obstruido.

[0034] Las otras tres unidades de tratamiento de aire 22, a 224 son generalmente similares, con respecto a su
estructura, a la unidad principal 221. Particularmente, estan equipadas con el mismo cuerpo 30, las aletas 32 y 34,
diversos ventiladores 3641, 362 y 44, y los intercambiadores de calor 40 y 42. Por otro lado, las unidades secundarias
225 a 224 no tienen ni los sensores 46, 60, ni el dispositivo de purificacién ni la electrénica asociada.

[0035] Se observara, con referencia a la Figura 1, que el miembro de control central 50 se conecta, a través de una
linea de control secundaria 66, a estas diversas unidades 22, a 224. La unidad principal 224 forma, con las diversas
unidades secundarias 22> a 224, un conjunto de tratamiento de aire de acuerdo con la invencion. El uso de este
conjunto de tratamiento de aire se explicara a continuacion.

[0036] En servicio, el bucle principal 10 suministra refrigeracion de una manera convencional, aguas abajo de la
etapa de condensacién C. Sin embargo, a diferencia de las soluciones habituales, esta refrigeracion no se suministra
directamente al aire del compartimiento de pasajeros del vehiculo, sino que se transfiere, en el intercambiador de
calor 20, al fluido auxiliar que circula en el bucle 16. Este fluido auxiliar transporta después la refrigeracion a las
diversas unidades 224 a 224. Como se ha mencionado anteriormente, estas unidades pueden tener una estructura
que sea diferente a la descrita en las Figuras, mientras se adapten a una circulacion directa de fluido, en vista de la
refrigeracién de aire interior. En la operacion normal, no hay entrada del aire exterior en el compartimento de
pasajeros DENTRO. En esta situacién, las aletas 32 y 34 se cierran, los ventiladores 361 y 362 se detienen, mientras
que los ventiladores sopladores, similares al ventilador 444, estdn en funcionamiento. Ademas, se detiene el
dispositivo de purificacién.

[0037] Este funcionamiento normal se ilustra en la Figura 5, que muestra las cuatro aberturas SOPLADO, REC, FAF
y EXT. No hay circulacion de aire a través de las aberturas de FAF y EXT, ya que el aire interior esta circulando en
un bucle, en la direccion de las flechas fi, desde la abertura de reciclaje REC hasta la abertura de descarga
SOPLADO.
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[0038] Cuando el sensor 46 detecta que el contenido de diéxido de carbono en el interior del compartimiento de
pasajeros es mayor que un valor predeterminado, envia una sefal correspondiente AL miembro de control 50, a
través de la linea 48. Este miembro 50 controla después la abertura de las aletas 32 y 34 y pone en marcha los
ventiladores 361 y 362, manteniendo los ventiladores 44 en funcionamiento.

[0039] En esta situacién, el aire dentro del compartimiento de pasajeros se renueva gracias a una disposicion de
una cantidad de aire exterior y a la extraccion de una cantidad correspondiente de aire interior, como se ilustra en la
Figura 6. En este ultimo, se observara que el aire interior circula de la abertura de reciclaje REC, parcialmente hacia
la abertura de descarga SOPLADO (flecha fz) y parcialmente hacia la abertura de extraccion EXT (flecha fs).
Ademas, el aire exterior se desplaza desde la abertura de renovacién FAF hacia la abertura de descarga SOPLADO
(flecha f4).

[0040] Por lo tanto se definen dos trayectorias de circulacion de aire, en concreto, una trayectoria de salida
correspondiente a la flecha f3 entre las aberturas REC y EXT, y una trayectoria de admisién, que corresponde a la
flecha fs4, entre las aberturas FAF y SOPLADO. Estas dos trayectorias se separan por una lamina de metal corrugado
70, que se puede observar particularmente en las Figuras 2, 4 y 6. Esta lamina de metal 70 forma una zona de
intercambio de calor entre el aire que se desplaza a lo largo de las dos trayectorias, respectivamente, f3 y fs.

[0041] Por consiguiente, el aire exterior procedente de la abertura FAF primero se enfria, por medio del aire interior
descargado a través de la abertura EXT, antes de viajar en el intercambiador de calor principal 40. Esto es ventajoso
en términos econémicos dado que este flujo de entrada de aire exterior, mas frio que si hubiera sido admitido
directamente sin intercambio con el aire reciclado, limita el consumo del sistema de acondicionamiento de aire del
vehiculo, particularmente, en el compresor 8, que toma la energia del motor M. Esta ventaja econdémica se asocia
también con el hecho de que la operacion de renovacion de aire se realiza, no de manera aleatoria, sino al momento
preciso controlado por la medicion del sensor 46.

[0042] A medida que se renueva este aire, el contenido de didxido de carbono tiende a reducirse en el interior del
compartimiento de pasajeros. Cuando vuelve a tener un valor menor que el umbral predeterminado especificado
anteriormente, el miembro de control cierra las aletas 32 y 34, y detiene los ventiladores 361 y 362, deteniendo de
este modo la operacion de renovacion de aire. Ademas, un ordenador, no representado, perteneciente al vehiculo
almacena el tiempo d de esta renovacién de aire exterior iniciada por la unidad 224.

[0043] A continuacién, este miembro de control inicia, de manera sucesiva, una renovaciéon de aire en las tres
unidades estandares 22, a 224. Mas precisamente, después de la secuencia de renovacion de aire de la unidad
principal 224, el miembro de control transmite una sefal ordenando a la unidad 22, a que inicie su secuencia de
renovacién de aire durante el tiempo almacenado d. Esta operacién se aplica iterativamente hasta que todas las
unidades han realizado la operacién de renovacion de aire de manera idéntica a la unidad principal 224.

[0044] En otras palabras, toda la operacion de renovacion corresponde a un tiempo de n*d , donde n es el nimero
de unidades, incluyendo la unidad principal, en este caso cuatro, mientras que el tiempo es el tiempo d calculado y
almacenado con referencia a la unidad principal. Después de estas diversas secuencias de renovacién de aire, la
admision de aire exterior se detiene hasta que el sensor 46 detecta nuevamente un aumento inaceptable en el
contenido de di6xido de carbono.

[0045] Es ventajoso proceder secuencialmente con estas operaciones de renovacién. Especificamente, cuando una
fase de renovacion se realiza de acuerdo con la invencion, sélo una unidad esta en funcionamiento, lo que hace que
sea posible reducir la molestia del ruido generado por la misma. Esto debe compararse con la técnica anterior en la
que, generalmente, diversas unidades funcionan simultdneamente para renovar el aire, lo que es marcadamente
mas ruidoso.

[0046] Ademas, la instalacion de un sistema de tratamiento de aire para el transporte urbano que comprende la
unidad principal 224 hace posible purificar el compartimiento de pasajeros, a través del dispositivo de purificacion.
Este Gltimo funciona cuando el motor esta parado, lo que no es perjudicial en materia de acuUstica. Esta operacién de
pulverizacién del producto en el compartimiento de pasajeros sélo implica la energia eléctrica almacenada en las
baterias para abrir las valvulas 54 y 61 y la energia en forma de presion disponible en botellas de aire comprimido
normalmente disponibles en los vehiculos.

[0047] La operacion de purificacion realizada por el dispositivo incorporado en la unidad 221 se denomina ciclo de
purificacién. El contenido del cartucho 52 hace que sea posible realizar un nimero predefinido de ciclos. Por lo tanto,
para evitar la activacion de los ciclos con un cartucho vacio, el miembro de control del vehiculo almacena el numero
de ciclos en base a cada vez que un nuevo cartucho se pone en servicio.

[0048] La operacion de purificacion de acuerdo con la invencion comprende ventajosamente una fase final, durante
la que las unidades 221 a 224 se hacen funcionar durante, por ejemplo, dos minutos. Durante esta fase, estas
unidades funcionan en el modo de reciclaje (como en la Figura 5), de manera que dirigen la sustancia auxiliar de
cartucho 52 hacia el compartimiento de pasajeros DENTRO, de manera que entra en contacto con el filtro 38.



10

15

20

25

30

35

ES 2428 882 T3

[0049] Por lo tanto, los filiros de los sistemas de acondicionamiento de aire, cuando se obstruyen, se someten
generalmente a la proliferacién de bacterias y hongos. Por lo tanto, la realizaciéon de estos sistemas induce un olor
muy desagradable en el compartimiento de pasajeros. Se debera observar que la invencién hace también que sea
posible suprimir esta desventaja. A este respecto, el dispositivo de purificacion de la invencién, como se ha definido
anteriormente, se puede adaptar en un coche, mientras que se puede realizar el ciclo de purificacién anterior.

[0050] Por ultimo, cuando la obstruccion del filiro 38 alcanza un nivel que es probable que reduzca el rendimiento
aerologico de toda la unidad 221, el sensor 60 envia una sefal correspondiente al indicador 64. En este caso, el
usuario puede cambiar el filtro. Normalmente, él o ella cambia después los diversos filtros instalados en todas las
unidades de tratamiento de aire del vehiculo.

[0051] También se observara que la invencion es ventajosa en términos de ahorro de energia. Especificamente, de
acuerdo con la invencién, el aire se renueva solamente cuando sea necesario, es decir, cuando el valor de un
parametro, tal como el contenido de di6xido de carbono, sea mayor que un valor predeterminado. En esta situacién,
el consumo eléctrico de los diversos elementos, particularmente de los ventiladores, se gestiona racionalmente.

[0052] Ademas, la renovacion del aire permitida por la invencion es de una calidad satisfactoria, ya que esta
directamente relacionada con la medicién de un valor de parametro inaceptable del compartimiento de pasajeros.
Cabe sefalar que, si este valor no se supervisa y controla, puede reducir la comodidad de los pasajeros. En la
realizacién anterior, la renovacién del aire se controla cuando el valor medido por el sensor se vuelve mayor que un
umbral predeterminado. Como alternativa, esta renovacion se puede realizar cuando el valor de un parametro,
diferente del contenido de CO2, se hace menor que un umbral.

[0053] Una funcionalidad adicional de la unidad de tratamiento 224 se describira ahora con referencia a la Figura 5.
El aire se hace circular de acuerdo con el modo "normal", es decir, el aire interior circula en un bucle, de la abertura
REC a la abertura SOPLADO. Después, es posible realizar la deshumidificacién de este aire interior.

[0054] En consecuencia, el intercambiador de calor principal 40 se ajusta a una temperatura baja, oscilando por
ejemplo entre 5 °y 7 °C y, al mismo tiempo, el intercambiador de calor secundario 42 se ajusta a una temperatura
notablemente superior, que oscila particularmente de 70 °a 80 °C. En esta situacion, el vapor de agua contenido en
el aire del compartimiento de pasajeros se enfria y se condensa en el intercambiador de calor principal 40. Por lo
tanto, esto permite recoger y, después, descargar el vapor de agua en forma liquida. La relacién de humedad del
aire que sale del intercambiador de calor principal 40 se reduce, por lo tanto, notablemente. Después, este aire se
hace pasar a través del intercambiador de calor secundario 42 en el que se recalienta a fin de llegar a una
temperatura normal, entrando en el compartimiento de pasajeros.
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REIVINDICACIONES

1. Unidad de tratamiento de aire (22+) disefiada para ser montada en un dispositivo de acondicionamiento de aire de
un vehiculo de transporte que comprende botellas de aire comprimido, particularmente, del tipo de carretera o de
rail, comprendiendo esta unidad un cuerpo (30), al menos un intercambiador de calor (40, 42) suministrado con un
fluido auxiliar, estando este intercambiador de calor disefiado para acondicionar el aire destinado a entrar en el
compartimento de pasajeros del vehiculo, comprendiendo también esta unidad principal medios (32) para la
admision de aire exterior, medios (34) para la extraccion de aire interior, medios (441) para soplar aire hacia el
compartimiento de pasajeros, un sensor (46) para medir al menos un parametro del aire ambiente del compartimento
de pasajeros, y medios de control (50) adecuados para controlar la abertura de los medios (32) para la admision de
aire exterior, y de los medios (34) para la extraccion de aire interior, cuando el valor de este parametro es mayor o
menor que un valor predeterminado; estando la unidad (221) montada en un dispositivo de purificacion del
compartimiento de pasajeros del vehiculo que comprende un cartucho (52), que contiene una sustancia adicional,
particularmente del tipo de desinfeccion y/o desodorante, tuberias (57, 59) y valvulas (54, 61) y una boquilla de
pulverizacién (58) para dirigir una mezcla de aire y de la sustancia auxiliar antes mencionada al compartimento de
pasajeros caracterizad por que dicho dispositivo de purificacion del compartimiento de pasajeros del vehiculo es
suministrado por dichas botellas de aire comprimido.

2. Unidad de tratamiento de aire de acuerdo con la reivindicacién 1, caracterizada por que el parametro es el
contenido de dioxido de carbono dentro del compartimento de pasajeros.

3. Unidad de tratamiento de aire de acuerdo con las reivindicaciones 1 o 2, caracterizada por que los medios para
la admision de aire exterior y para la extraccion de aire interior comprenden aletas de admision y extraccion de aire
(32 y 34) y al menos un ventilador (361, 362) adecuado para dirigir el aire exterior y el aire interior hacia el
intercambiador de calor (40, 42) de la unidad de tratamiento principal.

4. Unidad de tratamiento de aire de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizada por que los
medios de soplado comprenden al menos un ventilador (441) adecuado para soplar el aire que ha pasado a través
del o de cada intercambiador de calor (40, 42).

5. Unidad de tratamiento de aire de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizada
por que la unidad de tratamiento principal (221) esta provista de medios de control (50) adecuados para abrir la
valvula y para accionar los medios para la admision de esta sustancia cuando el motor esté parado.

6. Unidad de tratamiento de aire de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizada
por que comprende una abertura (SOPLADO) para la descarga de aire en la direccion del compartimiento de
pasajeros (DENTRO), una abertura (FAF) para la renovacion de aire exterior, una abertura (REC) para el reciclaje
de aire interior, y una abertura (EXT) para la extraccién de aire interior, hacia el exterior (FUERA).

7. Unidad de tratamiento de aire de acuerdo con la reivindicacion anterior, caracterizada por que define una
primera trayectoria de circulacion de aire (f3) que conecta la abertura de reciclaje (REC) con la abertura de
extraccion (EXT) y una segunda trayectoria de circulacién de aire (f4), conecta la abertura de renovacion (FAF) y la
abertura de descarga (SOPLADO), comprendiendo también esta unidad una zona de intercambio de calor (70) entre
estas dos trayectorias de circulacién.

8. Conjunto de tratamiento de aire disefiado para ser montado en un aparato de acondicionamiento de aire para un
vehiculo de transporte, que comprende dos 0 mas unidades de tratamiento de aire de acuerdo con una cualquiera
de las reivindicaciones anteriores.

9. Conjunto de tratamiento de aire de acuerdo con la reivindicacion 8, que comprende ademas medios de control
configurados para ordenar a las unidades (221, 22, 223) a que inicien iterativamente su secuencia de renovacion de
aire hasta que todas las unidades hayan realizado la operacion de renovacién de aire, una tras otra.

10. Método para controlar el conjunto de tratamiento de aire de acuerdo con las reivindicaciones anteriores 8 0 9, en
el que los medios (32, 34, 36) para la admision de aire exterior y para la extraccién de aire interior inician cuando el
sensor (46) detecta un valor de parametro que es mayor, o menor, que un valor predeterminado, a fin de realizar una
secuencia de renovacion, después estos medios de admision y extraccion son detenidos cuando el sensor detecta
un valor de este parametro que es de nuevo menor, 0 mayor, que este valor predeterminado.

11. Método de acuerdo con la reivindicacion 10, caracterizado por que el tiempo (d) de la dicha secuencia de
renovacién de aire aplicada por medio de la unidad de tratamiento principal (221) es medida, después al menos otra
secuencia de renovacion de aire es aplicada por medio de la o de cada unidad de tratamiento adicional (222-224),
una tras otra, durante el mismo tiempo (d) asi medido.

12. Vehiculo de transporte, particularmente un autobus, trolebus, tranvia, cabina de pasajeros, metro o tren que
comprende un carcasa de cuerpo (2) que descansa sobre al menos un eje asociado con miembros de rodamiento,



10

15

20

ES 2428 882 T3

particularmente las ruedas (4, 6), y un dispositivo de acondicionamiento de aire que comprende al menos una unidad
de tratamiento de aire de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 7, o bien al menos un conjunto de
tratamiento de aire de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 8 0 9.

13. Vehiculo de transporte de acuerdo con la reivindicacion anterior 12, caracterizado por que el dispositivo de
acondicionamiento de aire comprende:

- una zona de produccion de frio principal (Z) que comprende un compresor (8), un bucle principal (10) que
transporta un fluido principal, y una etapa de condensacion (C) y una etapa de evaporacion (E) atravesada por
este bucle principal (10); y

- un bucle auxiliar (16) que transporta un fluido auxiliar, este bucle auxiliar intercambiando calor con el bucle
principal (10);

- conduciendo este bucle auxiliar (16) a la o cada unidad de tratamiento de aire, el fluido auxiliar que suministra
el intercambiador de calor de esta unidad.

14. Vehiculo de transporte de acuerdo con una de las reivindicaciones 12 o 13, caracterizado por que el
refrigerante auxiliar es agua opcionalmente con un aditivo, particularmente glicol.

15. Vehiculo de transporte de acuerdo con una de las reivindicaciones 12 o 14, caracterizado por que este vehiculo
comprende un conjunto de tratamiento de aire de acuerdo con las reivindicaciones 8 0 9.
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