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DESCRIPCIÓN

Sistema para acondicionar el aire del comparti-
mento de pasajeros de un vehículo.

La presente invención se refiere a un sistema pa-
ra enfriar y calentar el compartimento de pasajeros de
un vehículo a motor.

Más específicamente, el objeto de la invención
consiste en un sistema que puede operar como sistema
de enfriamiento en una primera condición operativa,
y como sistema de calentamiento, con una bomba de
calor, en una segunda condición operativa.

El documento DE 36 35 353, el cual se considera
la técnica anterior más próxima, describe un sistema
de ese tipo, el cual puede operar como sistema de en-
friamiento en una primera condición operativa y como
sistema de calentamiento con bomba de calor en una
segunda condición operativa. En el modo de bomba
de calor, un intercambiador de calor adicional ha sido
conectado al circuito de líquido de refrigeración del
motor del vehículo, para que actúe como evaporador.

El documento US 4 616 484 describe otro ejem-
plo de sistema de este tipo, el cual puede operar co-
mo sistema de enfriamiento en una primera condición
operativa y como sistema de calentamiento, con bom-
ba de calor, en una segunda condición operativa. En el
modo de bomba de calor, un intercambiador de calor
(refrigerador) está conectado al circuito de líquido de
refrigeración de motor del vehículo a motor, para que
actúe como evaporador. La capacidad de calentamien-
to está controlada por un dispositivo capacitado pa-
ra variar el flujo de refrigerante hacia el intercambia-
dor de calor en función de la temperatura del refrige-
rante.

Un objeto de la invención consiste en mejorar adi-
cionalmente el sistema, en particular cuando trabaja
como sistema de enfriamiento en una primera condi-
ción operativa.

El sistema de acuerdo con la invención compren-
de:

un circuito cerrado en el que un fluido de traba-
jo se encuentra sometido a un ciclo termodinámico,
y el cual incluye un compresor con una abertura de
suministro conectada a un condensador, seguido por
medios de expansión de fluido, y después por un in-
tercambiador de calor que puede actuar como evapo-
rador y como condensador, y cuya salida se ha conec-
tado a la toma de succión del compresor;

un conducto de desviación que tiene un extremo
conectado entre el compresor y el condensador, y el
otro extremo conectado entre los medios de expan-
sión y la entrada de dicho intercambiador de calor;

medios de válvula de conmutación medio de vál-
vula conmutable accionados eléctricamente, que pue-
de adoptar una primera y una segunda posiciones ope-
rativas, en las que la desviación es excluida del, y está
conectada al, circuito, respectivamente, de modo que
en la citada primera condición, el sistema opera como
sistema de enfriamiento y el citado intercambiador de
calor actúa como evaporador y, en la segunda condi-
ción, el sistema opera como sistema de calentamiento
con bomba de calor y el citado intercambiador actúa
como condensador;

un intercambiador de calor adicional del tipo de
gas/ líquido, el cual está intercalado entre el citado in-
tercambiador de calor y la toma de succión del com-
presor, y el cual puede actuar, respectivamente, , en la
primera y en la segunda condiciones operativas de los

medios de válvula de conmutación, como acumulador
para el fluido de trabajo en el estado líquido, y como
evaporador;

estando el citado intercambiador de calor adicio-
nal conectado al circuito de líquido refrigerante de
motor del vehículo a motor, por medio de una válvula
de solenoide de flujo variable,

medios de control, que están asociados a la vál-
vula de solenoide, capaces los cuales son susceptibles
de modificar el flujo a través de la válvula de solenoi-
de cuando los citados medios de válvula de conmu-
tación están en la citada primera condición operativa
con el fin de ocasionar un sobrecalentamiento contro-
lado del fluido de trabajo que entra en el compresor,
dependiendo de su temperatura detectada.

Características y ventajas adicionales de la inven-
ción, se pondrán de manifiesto a partir de la descrip-
ción detallada que sigue, dada únicamente a título de
ejemplo no limitativo, con referencia al dibujo anexo,
el cual muestra la estructura de un sistema de acuerdo
con la invención en forma de diagrama de bloques.

Con referencia al dibujo, el sistema conforme a la
invención, indicado en general con 10, comprende un
circuito cerrado 12 por medio del cual se somete un
fluido de trabajo a un ciclo termodinámico.

En el circuito 12 se ha dispuesto un compresor 14,
un primer intercambiador 16 de calor, una primer dis-
positivo 18 de expansión, y un segundo intercambia-
dor 20 de calor.

El compresor 14 es, por ejemplo, un compresor
con pistones de desplazamiento variable, y posee una
abertura 14a de suministro y una entrada 14b de suc-
ción.

El intercambiador 16 de calor es un condensador,
y está dispuesto en el compartimento motor del vehí-
culo a motor, mientras que el segundo intercambiador
20 de calor puede actuar como evaporador y como
condensador, y está dispuesto en un conducto de ven-
tilación (no representado) que comunica con el com-
partimento de pasajeros del vehículo.

Una válvula de solenoide 19 de apertura-cierre, se
encuentra preferentemente dispuesta entre el disposi-
tivo de expansión y el intercambiador 20 de calor.

El dispositivo 18 de expansión es, por ejemplo, un
tubo con un orificio calibrado.

Un filtro 17 de cartucho, por ejemplo de un tipo
que incorpora gel de sílice o zeolitas, puede ser in-
tercalado ventajosamente entre la salida del conden-
sador 16 y el dispositivo 18 de expansión. Este filtro
puede estar opcionalmente incorporado en el conden-
sador 16.

Una disposición de válvula, indicada en general
con 22, y un intercambiador 24 de calor adicional, se
encuentran intercalados entre la salida del intercam-
biador 20 de calor y la entrada 14b de succión del
compresor 14.

La disposición 22 de válvula comprende una vál-
vula 26 de solenoide desviadora que tiene su entrada
conectada a la salida del intercambiador 20 de calor,
una primera salida conectada directamente a la entra-
da del intercambiador 24 de calor, y una segunda sa-
lida conectada a la entrada del intercambiador 24 de
calor a través de un segundo dispositivo 28 de expan-
sión de fluido tal como una válvula de expansión o un
tubo con un orificio calibrado.

El intercambiador 24 de calor es del tipo de gas/
líquido, y puede actuar como acumulador para el flui-
do de trabajo en estado líquido, o como evaporador.
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El intercambiador 24 de calor está conectado al
circuito 30 de líquido refrigerante de motor (no repre-
sentado) del vehículo a motor, por medio de una vál-
vula 32 de solenoide de flujo variable. Esta válvula de
solenoide es, por ejemplo, una válvula de solenoide
proporcional.

Una segunda válvula de solenoide desviadora, in-
dicada con 34, se encuentra dispuesta entre la salida
14a del compresor 14 y la entrada del condensador
16. Esta válvula de solenoide posee una primera sa-
lida conectada a la entrada del condensador 16 y una
segunda salida conectada a un extremo de un conduc-
to 36 de desviación. El otro extremo de este conducto
de desviación se ha conectado entre la válvula 19 de
solenoide y la entrada del intercambiador 20 de calor.

Un sensor 38 de temperatura se encuentra dispues-
to en el circuito 12 entre la salida del intercambiador
24 de calor y la entrada 14b de succión del compresor
14, para suministrar a una unidad 40 de control elec-
trónico señales eléctricas indicativas de la temperatu-
ra del fluido de trabajo gaseoso a la entrada de dicho
compresor.

La unidad 40 de control está dispuesta también de
modo que acciona las válvulas 19, 26, 32 y 34 de so-
lenoide de la manera que se va a describir en lo que
sigue.

La unidad 40 de control está dispuesta de modo
que provoca que las válvulas 26, 34 desviadoras y la
válvula 19 de solenoide, adopten una primera condi-
ción operativa y una segunda condición operativa.

En la primera de dichas condiciones, la válvula 19
de solenoide está abierta, y el fluido de trabajo circula
únicamente por el circuito principal 12, es decir, par-
tiendo desde el compresor 14, a través del condensa-
dor 16, el primer dispositivo 18 de expansión, el inter-
cambiador 20 de calor que, en este caso, actúa como
evaporador, la válvula 26 y que, desde esta válvula
va directamente hasta el intercambiador 24 de calor
adicional y después hasta el compresor 14 de nuevo,
sin pasar a través del segundo dispositivo 28 de ex-
pansión. En esa condición, el intercambiador 24 de
calor actúa como acumulador para el fluido de traba-
jo en estado líquido, y la válvula 32 de solenoide es
impulsada por la unidad 40 de control de modo que
ocasiona un sobrecalentamiento controlado del fluido
de trabajo, el cual entra en el compresor 14 en estado
gaseoso, en función de su temperatura detectada por
el sensor 38.

En la primera condición operativa del sistema des-
crito anteriormente, el fluido de trabajo circula así
sustancialmente a lo largo de la línea discontinua que
se muestra en el dibujo. En esta condición, el siste-
ma opera como sistema de enfriamiento con el fin de
enfriar el aire en el compartimento de pasajeros. El
fluido de trabajo en estado gaseoso se somete a un
incremento de presión y de temperatura mediante el
compresor 14 y después alcanza el condensador 16 en
el que entrega calor a la atmósfera exterior, enfriando
y cambiando al estado líquido. A continuación, según
pasa el fluido de trabajo a través del dispositivo 18 de

expansión, se expande rápidamente y se enfría. Según
pasa a través del intercambiador 20 de calor, el flui-
do de trabajo vuelve al estado gaseoso, absorbiendo
calor desde el flujo de aire que se envía al comparti-
mento de pasajeros del vehículo a motor. A la salida
del evaporador, cualquier fluido de trabajo que esté
en estado líquido, se deposita en el intercambiador 24
que actúa como acumulador, mientras que el fluido
de trabajo en estado gaseoso, adecuadamente sobre-
calentado, retorna a continuación al compresor 14.

La unidad 40 de control está dispuesta de modo
que provoca que las válvulas 26, 34 de solenoide des-
viadoras y la válvula 19 de solenoide, adopten una
segunda condición operativa en la que la válvula 19
de solenoide está cerrada y el fluido de trabajo sigue
la trayectoria indicada por la línea en cadena del di-
bujo. En este modo de operación, el sistema 10 actúa
como un calentador. De hecho, al fluido de trabajo en
estado gaseoso se somete a un incremento de presión
y de temperatura mediante el compresor 14, y se envía
a través de la válvula desviadora 34 desviadora y del
conducto 36 de desviación hasta el intercambiador 20
de calor dispuesto en el conducto de ventilación que
comunica con el compartimento de pasajeros del ve-
hículo. En esta condición, el intercambiador 20 de ca-
lor actúa como condensador y entrega calor al flujo de
aire dirigido al compartimento de pasajeros. El fluido
de trabajo se hace pasar a continuación a través de la
válvula desviadora 26 hacia un segundo dispositivo
28 de expansión, y vuelve al estado gaseoso, absor-
biendo calor desde el intercambiador 24 de calor, el
cual actúa ahora como evaporador. En esta condición,
la válvula 32 de solenoide es impulsada de una ma-
nera tal que asegura una alta velocidad de flujo pre-
determinada de líquido (caliente) refrigerante hasta el
intercambiador 24 de calor. Por ejemplo, la válvula
32 de solenoide puede ser mantenida completamente
abierta en estas condiciones.

El sistema de acuerdo con la invención permite
que se puedan alcanzar los dos modos de funciona-
miento anteriormente descritos con un alto nivel de
eficacia y con el uso de un pequeño número de com-
ponentes.

Naturalmente, conservando el mismo principio de
la invención, las formas de realización y los detalles
de construcción pueden ser modificados ampliamente
con respecto a los descritos e ilustrados únicamente a
título de ejemplo no limitativo, sin apartarse por ello
del alcance de la invención según se define en las rei-
vindicaciones anexas.

En una variante, no representada, la disposición
20 de válvula mostrada en el dibujo puede ser susti-
tuida simplemente por una válvula estranguladora de
solenoide, la cual puede adoptar selectivamente una
condición en la que está completamente abierta al flu-
jo de fluido de trabajo entre los intercambiadores 20
y 24 de calor, y una condición en la que estrangula
la sección transversal de flujo del fluido, reduciéndo-
la a una sección transversal restringida adecuada para
ocasionar la expansión del fluido.
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REIVINDICACIONES

1. Un sistema (10) para enfriar y calentar el com-
partimento de pasajeros de un vehículo, que compren-
de:

un circuito cerrado (12) en el que un fluido de tra-
bajo se somete a un ciclo termodinámico, y el cual
incluye un compresor (14) con una abertura (14a) de
suministro conectada a un condenador (16), seguido
por medios (18) de expansión de fluido y, a continua-
ción, por un intercambiador (20) de calor que puede
actuar como evaporador y como condensador, y cuya
salida se ha conectado a la entrada (14b) de succión
del compresor (14),

un conducto (36) de desviación, que tiene un ex-
tremo conectado entre el compresor (14) y el conden-
sador (16), y el otro extremo conectado entre los me-
dios (18) de expansión y la entrada del intercambiador
(20) de calor,

medios (26, 34, 19) de válvula de conmutación de
conmutación de válvula operados eléctricamente, que
pueden adoptar una primera y una segunda condicio-
nes operativas en las que el conducto (36) de desvia-
ción es excluido del, y está conectado al, circuito (12),
respectivamente, de modo que, en la primera condi-
ción, el sistema (10) opera como sistema de enfria-
miento y el intercambiador (20) de calor actúa como
evaporador y, en la segunda condición, el sistema (10)
opera como sistema de calentamiento con bomba de
calor y el intercambiador (20) actúa como condensa-
dor,

un intercambiador (24) de calor adicional, del tipo
de gas/líquido, que se encuentra intercalado entre el
intercambiador (20) de calor y la entrada de succión
del compresor (14), y que puede actuar, en la primera
y en la segunda condiciones operativas de los medios
(26, 34, 19) de válvula de conmutación de válvula,
respectivamente, como acumulador para el fluido de
trabajo en estado líquido, y como evaporador,

estando el citado intercambiador (24) adicional de
calor conectado al circuito (30) de líquido refrigeran-
te de motor del vehículo a motor por medio de una
válvula (32) de solenoide de flujo variable, y

medios (40) de control asociados a dicha válvula
(32) de solenoide que son susceptibles de modificar
el flujo de la válvula (32) de solenoide cuando los ci-
tados medios (26, 34, 19) de válvula de conmutación
de válvula están en la primera condición operativa de
modo que ocasionan un sobrecalentamiento controla-

do del fluido de trabajo, el cual entra en el compresor
(14) en estado gaseoso, en función de su temperatura
detectada.

2. Un sistema de acuerdo con la reivindicación 1,
en el que los medios (40) de control pueden mantener
la citada válvula (32) de solenoide en una condición
en la que ésta asegura una velocidad de flujo prede-
terminada de líquido refrigerante de motor hasta el
citado intercambiador (24) adicional de calor cuando
los medios (26, 34, 19) de válvula de conmutación de
válvula están en la segunda condición operativa.

3. Un sistema de acuerdo con la reivindicación 1
o la reivindicación 2, en el que los medios (18) de ex-
pansión comprenden un tubo con un orificio calibrado
(14).

4. Un sistema de acuerdo con una cualquiera de las
reivindicaciones anteriores, en el que una disposición
(22) de válvula ha sido intercalada entre el citado in-
tercambiador (20) de calor y el citado intercambiador
(24) adicional de calor, y

en una primera condición, puede conectar la sali-
da del intercambiador (20) de calor con la entrada del
intercambiador (24) adicional de calor sin ocasionar
la expansión del fluido de trabajo, y

en una segunda condición, puede conectar la sali-
da del intercambiador (20) de calor con la entrada del
intercambiador (24) adicional de calor, ocasionando
la expansión del fluido de trabajo.

5. Un sistema de acuerdo con la reivindicación 4,
en el que la citada disposición (22) de válvula com-
prende una válvula (26) desviadora que puede conec-
tar la salida del intercambiador (20) de calor con la
entrada del intercambiador (24) adicional de calor, se-
lectivamente de forma directa o a través de segundos
medios (28) de expansión de fluido, respectivamente.

6. Un sistema de acuerdo con la reivindicación 5,
en el que los segundos medios de expansión de fluido
comprenden un tubo con un orificio calibrado.

7. Un sistema de acuerdo con la reivindicación 4,
en el que la citada disposición (22) de válvula com-
prende una válvula de solenoide estranguladora que
se encuentra intercalada entre la salida del citado in-
tercambiador (20) de calor y la entrada del intercam-
biador (24) adicional de calor, y que puede permitir un
flujo de fluido de trabajo entre ellos selectivamente a
través de una sección transversal de flujo completa, o
a través de una sección transversal de flujo restringi-
da adecuada para ocasionar la expansión del fluido de
trabajo, respectivamente.
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