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La necesidad de disponer de almacenamiento. de gasolina
de aviacion de cierta importancia obliza a conocer las posi-
bles variaciones de las caracteristicas que aquéllas pueden su-
frir en un plazo mas o menos largo, marcando un primer
criterio que sirva de orientacién para el futuro acondiciona-
miento de los depositos de gran capacidad, y aun para las
posibles modificaciones en los actualmente utilizados.

En mayor o menor escala disponen la mayoria de los
paises de fuente de produccién nacional o seguridad en el
transporte y aprovisionamiento, que hace perder importan-
cia a un almacenamiento en cantidades de cierta considera-
cion. Las actuales circunstancias hacen prever que Espafia
habra de ser, durante algunos afos, esencialmente almace-
nista, lo que da un alto interés al estudio de las posibles va-
riaciones en funcién del tiempo, de las caracteristicas inicia-
les del producto y condiciones en que se realice su con-
servacion.

En este primer estudio se han considerade, en especial,
las modificaciones sufridas por la gasolina utilizada en nues-
tro servicio, de acuerdo con las Normas de Aviacion S-14.446,
S-14.447, S-14.448 v S-14.449, pero crientado desde un pun-
to de vista de utilizacion, Han servido de base para el mis-
mo los datos analiticos v trabajos efectuados por el perso-
nal de estos Laboratorios en su actividad continuada de cua-
tro afos.

Asi, y como mas adelante podra observarse, se han com-
parado las caracteristicas de las gasolinas importadas hace
dos o tres afios con las que actualmente presentan, después
de haber sido sometidas a las diversas operaciones de trans-
porte, manipulacién y almacenamiento, bajo condiciones nor-
males, y estudiando las causas que motivaron las variacio-
nes, asi como también los medios de disminuirlas dentro de
limites practicos.

CUADRO 1

Caracteristicas de las gasolinas de aviacion en el momento
de ser importadas.

Nimero registro....| 960 M | 961 M | 962 M [ 979 M | 983 M
TP rusidamiviics Base | Base | Base | Base | Base
Densidad a 15° C....] 0,7268 | 0,727 | 0,727 | 0,728 | 0,728
[y st e e A R 1,4040 | 1,4040| 1,4038| 1,4038| 1,4041
Destilacién. ........ > > > > >
B (Jovanmmmminneeig 38,7° C39,7° C[39,7° C|37,7° C|35,7° C.
Hasta 75° C.vvivnniale 189, 118,5%] 18,5 | 17,5 /5| 189,
Hasta 100° C. ....... 65y 168,5°%,| 689, | 66°, | 659,
Hasta 125° C........ 93°% | 93% | 93% | 92°% | 94,
L Qo v ammminatingy 70 70 70 70 70,5
I. O. con 0,7 9/ de

Pb. tetraetilo......| 87 87,5 87,5 87.5 81,5
Niamero de yodo....| 09 > > > 0,9

homogeneidad es una evidente prueba de su mismo origen y
cuidados medios de transporte y manipulacion en. los puer-
tos de carga y descarga. El cuadro II refleja las caracteris-

ticas de las mismas gasolinas en el momento actual despucs

de haber sido sometidas a las normales operaciones de etila-
cion, transporte, almacenamiento, etc.

CUADRO 1II

Caracteristicas de las mismas gasolinas en el momento actual.

N.° registro..| 294 355 375 404 410 414
Tipo...... .87 oct. | 87 oct.| DBase |87 oct.|87 oct.| 87 oct.
Ddada 15°C) 0,7335 | 0,7334 | 0,732 | 0,733 | 0,7335 | 0,7335
R s 1,4065 | 1,4063 | 1,4060| 1,4064| 1,4065 | 1,4060
Destilacion. . s » » » > 3
B Bvaseness 58,3° CJf 54° C. | 52,3 C|59,5° C|60,5° C| 54° C.
Hasta 75°C..|" 5% | 1209, 9% | 30%]| 4% | 8%
Hasta 100° Cl 389/, 1 60 0/ | 55°, | 498°,] 57°% | 53 %
Hasta 125°C 92%, 194 %y | 929, | 89 %] 9t 9%, | 90°%,
Contenido en

Pb. tetraeti-

1o %pe.ves] 08 0,89 » 0,78 0,77 0,74
L9 ———— 82,4 | 84,6 63 8¢, 85 83
I O.con 19

de Pb. te-

traetilo....| 88 86,6 85 88 87,5 87,5

Variacion de las constantes fisicas.

El cuadro I muestra una serie de valores de las diver-
sas gasolinas importadas y analizadas en el afio 1938, cuya

Una detallada comparacion de los valores expresados en

~ambos cuadros muestra las variaciones ocurridas, pudiendo

observarse que algunos de ellos son de tal magnitud, que
ejercen influencia notoria sobre las condiciones de utilizacion.

a) Volatilidad—Como primera consecuencia légica en
un almacenamiento prolongado, las partes ligeras (destilan-
do hasta 75° C.) han disminuido notablemente con valores
comprendidos entre 30 y 70 por 100, segin los diversos fac-
tores que pueden ejercer influencias, como son el nimero de
manipulaciones, diferencias de temperatura, etc.

Esta pérdida de ligeros trae como resultado una dismi-
nucién en la presion de vapor Reid (norma S-14.315), v, por
tanto, una cierta dificultad en el arranque para tiempo muy
frio, puesto que, segiin demostré6 Bridgeman (1), existe una
definida relacién entre la curva de destilacion y la facilidad
de evaporacion para una determinada relacion de aire-car-
burante. Sin embargo, priacticamente esta disminucion es tan
pequefia, que sélo en condiciones extremas de temperatura
ha de ser sensible.

b) Indice de octano.—Sobre esta caracteristica, tan im-
portante para atender la demanda de los actuales motores,
la pérdida de aquellos hidrocarburos ligeros ha ejercido una
influencia tal, que limita el uso de estas gasolinas en su es-
tado actual,

De los trabajos de Garner y Evans (2) y de los de
Lovell, Campell y Boyd (3), se observa que los hidrocarbu-
ros nafténicos, en sus series del ciclopentano y cicloexano, van
disminuyendo en indice de octano a medida que va aumentan-
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do el punto de ebullicion. La misma deduccién se obtiene
para las olefinas (4, 5 y 6), mientras que los aromadticos
dan valores que aun cuando ascienden al hacerlo también
el peso molecular, pueden considerarse pricticamente cons-
tantes (7 v 8).

El comportamiento de los hidrocarburos parafinicos (g,
10y 11), en lo que a este aspecto se refiere, es también fun-
cion de la longitud de la cadena, aun cuando existen otras
circunstancias muy utilizadas en la moderna técnica, tal
como la introduccién de grupos metilos o situacion de las
cadenas laterales, que hacen variar el indice de octano sin
influencia prictica sobre el punto de ebullicién.

Estos resultados de los diversos investigadores se dan en
la figura 1, que muestra en forma clara la influencia que so-
bre el indice de octano ejercen los diversos hidrocarburos
que pueden existir en las gasolinas.
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Figura 1.— Grafico.

Considerando de interés estas conclusiones se ha proce-
dido a efectuar una comprobacién sobre producto industrial,
verificando una serie de ensayos partiendo de una gasolina
de aviacion de destilacién directa, en la que por destilacio-
nes repetidas se ha variado el contenido en partes ligeras;
estos resultados se muestran en el cuadro III,

CUADRO III

Variacién del indice de octano de una gasolina base de avia-
cion, en funcion de su contenido en partes ligeras.

Densidad a 15° C..... 0,7075 0,709 0,7238 0,728
| 1,3961 1,3964 1,4050 1,4003
Destilacién........... > > » >
PoLivinameaonnnemeanie]| A0 B 48° C. 58° C. 64° C.
Hasta 75° C.destilan..| 28,59, | 19,59/, 1 9, 39,
Hasta 100° C. > 68,0 %y | 64,0 % | 62 %5 | 59,59,
Hasta 125°C.  » 95°% | 96°% | 95 % | 96°%
L e 70,8 65,2 64,4 62
L. O. con 0,4 ?/,, de Pb.

fetraetifo. o Davvaas §2,8 79,6 78,3 7355
I. O. con 0,7 9/, de Pb.

tetraetilo. ...... uesl 852 82,2 80,4 78,6
L. O. con 0,9 %y, de Pb

tetraetilo........... 87 82,6 82,2 80,8
Nim. de yodo (Hanus).[0,85 g/100 > » >
Tensién vapor Reid. . .|0,87 fgf(mzl),ﬁs I:g,n’m-lo,48 ig,l'm'-'ln.?.r kg [ em

Esta serie de destilaciones comprueba claramente la in-
fluencia que sobre el indice de octano ejerce el contenido en
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partes ligeras, y demuestra en forma practica el valor que
desde el punto de vista utilitario tiene €] conservar estos hi-
drocarburos.

¢) Otras constantes [isicas—Tanto el indice de refrac-
cién como la densidad han sufrido un aumento apreciable,
facil de explicar, puesto que ha aumentado el contenido en
hidrocarburos pesados. La variacion de la ultima citada es
de un valor lo suficientemente bajo para que no ejerza in-
fluencia sobre las condiciones de utilizacion.

Variacién de las constantes quimicas.

En el cuadro IV se dan los contenidos en resinas de unas
gasolinas de aviacion después de tres afnos de almacenamien-
to. La formacién de estos cuerpos ha sido de pequeiia im-
portancia, circunstancia perfectamente logica, puesto que
aquéllas estan formadas por hidrocarburos quimicamente
muy estables y con un contenido muy bajo en no saturados,
demostrado por su pequenio nimero de yodo, inferior a 1 en
general.

Las dificultades que puede ocasionar un contenido en go-
mas actuales superior al maximo admitido por las Normas
de Aviacion—j3 mgrs.—(Normas S-14446, S-14447, S-14448,
S-14449 v S-14314) en el normal funcionamiento de un mo-
tor, ha obligado a estudiar un procedimiento eficaz vy sencillo
para su eliminacion, o cuando menos a conseguir que los
limites maximos entren dentro de los exigidos por las Nor-
mas citadas.

Es evidente que si se somete la gasolina asi envejecida
a una destilacién sencilla, la gran diferencia de las tensiones
de vapor entre los hidrocarburos que la integran y los cuer-
pos oxidados, de alto peso molecular que hay que eliminar,
se podra obtener un producto practicamente exento de estos
cuerpos; pero este sistema, aun siendo de gran eficacia, no
es aplicable con facilidad en las normales instalaciones de
almacenamiento.

Los trabajos de Yule y Wilson (12) abrieron un hori-
zonte interesante al realizar un trabajo sistematico encami-
nado a observar el efecto de diversos reactivos y cuerpos va-
rios sobre una gasolina determinada con un alto contenido
en gomas. De aquél s¢ deduce que la gel de silice tenia unas
interesantes caracteristicas adsorbentes al ser agitadas con el
problema, puesto que disminuia dicho contenido.

En estas circunstancias, y ante las dificultades pricticas
de obtencién industrial del citado cuerpo, se han realizado
experiencias utilizando la tierra adsorbente activada Gador,
de produccién nacional, cuyo poder en lo que a este aspecto
atafie es muy elevado. La operacién se realizé por sencilla
agitacion con un 3 por 100 de la tierra mencionada sobre di-
versas gasolinas envejecidas naturalmente, y que contenian
cantidades de resinas superiores a las admitidas en nuestras
Normas, observandose en el cuadro IV los eficaces resulta-
dos obtenidos:

CUADRO 1V

Efecto del tratamiento por tierra activada sobre gasolinas
envejecidas naturalmente,

Namero registro........ 404 | 407 | 288 | 438 |375] 303 307
4 Y T T 87 od{87 odfS7 0ct|37 ocl)Base Gading | Gracking
aulo aulo
Contenido en gomas
mgr./[100 €. Coovuvunnn 95 | 8,750 13,4 |9,2] 36 40
Contenido en gomas des-
pués del tratamiento
por tierras activadas. .| 0,1 | 0,1 [ 0,6 | 0,19/0,0] 17,8 | 24,4
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Esta consecuencia prictica de la ley de Freundlich con-
firma la selectividad de la adsorcion en funcion del peso mo-
lecular de la sustancia disuelta.

Disminucién del envejecimiento.

De todo lo anteriormente expuesto se deduce que las dos
principales circunstancias que definen el envejecimiento de
una gasolina de aviacién son la disminucion del indice de
octano y el aumento del contenido en resinas. La primera
es consecuencia, como se ha visto, de la evaporacién de los
hidrocarburos mas ligeros, producida durante las operaciones
de transporte, movimiento y almacenamiento; una adecuada
instalacion de los tanques, en lo que a variacién de tempe-
ratura se refiere, disminuird grandemente las pérdidas en la
ultima circunstancia, lo que, salvo en instalaciones enterra-
das, es dificil de conseguir.

Por ello, y ante la imposibilidad de evitar aquella causa
de evaporacion, que también tiene lugar en el movimiento
de productos dentro del tanque, es logico fijar de alguna for-
ma los hidrocarburos que se desprendan. No hay duda que
el procedimiento mas eficaz ha de ser el hacer circular el
aire mezclado con vapores que la temperatura o el llenado
del tanque desplace fuera del mismo a través de un adsorbe-
dor de carbdn activo, para que fije éste a los vapores. La re-
cuperacion de los mismos por inyeccion de vapor de agua
permitiria disponer de los hidrocarburos mas ligeros, que se-
rian afiadidos nuevamente al tanque, conservindose de esta
forma un producto de composicién practicamente constante.

A su vez, las resinas o gomas mencionadas, cuya forma-
cién es posible, pueden eliminarse por tratamiento con tie-
rras activadas; en la practica, y en lugar de acudir a una
agitacién y mezcla, es preferible realizarlo por filtracion a
través de filtros que contengan dicha tierra en forma granu-
lada, que si bien disminuyé la superficie de contacto, lo hace
también con la pérdida de carga.

Estas ideas han sido fijadas en el esquema de la figu-
ra 2, que muestra el tanque de almacenamiento de tipo nor-
mal, al que se le ha hecho estanco, permitiendo inicamente
su respiracién a través de la valvula R, que permite la en-
trada de aire cuando existe depresion y la salida de la mez-
cla aire-vapores hacia los dos adsorbedores; hay que tener
en cuenta que esta véalvula abrird cuando exista un aumen-
to de presion del orden de 1350/200 gr. por cm?, para evitar
que las diferencias de presiones parciales entre el tanque y
el carbon activo realice éste una constante adsorcion.

Este sistema es similar al utilizado en la recuperacion de
gasolina procedente del gas natural himedo y en la de los
disolventes volatiles, los que, para evitar el aumento de tem-
peratura producido por la adsorcion y que disminuiria la

eficacia del proceso, se disponen de serpentines en el interior

de los adsorbedores por los que puede circular agua. La ope-
racién completa se realiza en cuatro fases:

a) Adsorcién—Cuando la presion interior del tanque es
superior a la de la valvula R, ésta se abre, permitiendo la
salida de vapores-aire del interior del tanque al sistema,
circulando por el interior de uno de los dos adsorbedores.
En esta fase se hace circular agua por los serpentines, para
evitar que la temperatura no sea superior a 50° C.

b) Recuperacién.—El carbon se calienta indirectamente
al hacer pasar vapor de agua a 2 ¢ 3 atmosferas por el ser-
pentin, elevandose asi la temperatura interior a 125° C., apro-
ximadamente. Después de un cierto tiempo se inyecta vapor
directo en la masa del propio carbén.
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¢) Secado.—Se suprime la inyeccion directa de vapor,
aun cuando contintia el paso del mismo a través del serpen-
tin; en estas circunstancias se hace una inyeccion de aire
seco por medio del ventilador V.

d) Enfriamiento—Cuando el carbén esti practicamen-
te exento de humedad se suprime el paso de vapor por el
serpentin, continuando el de aire hasta enfriamiento, lo que
se ayuda por circulacion de agua fria a través del mismo
serpentin.

Se prevén dos adsorbedores, al objeto de que mientras
uno de ellos se encuentra en el ciclo de adsorcién, otro lo
esti en el de recuperacion, condensandose en C y separando
el agua y los hidrocarburos en S.

En la parte de filtracion se han previsto tres filtros lle-
nos de tierra activada granulada, y la disposicién de las val-
vulas es tal, que el liquido contenido en el tanque se puede
hacer circular a través de dos de ellos en el orden que se
desee, para hacerlo primero con el que tontenga la tierra
mas usada, terminando la operacién con el que la tenga mas
reciente; el tercero se encuentra en cada momento dispuesto
para el cambio del material adsorbente.

Resumen.

De este trabajo se deduce la posibilidad de disminuir el
envejecimiento de las gasolinas de aviacion, dentro de limi-
tes practicos y para tiempos de almacenamiento suficientes,
al recuperar por medio del carbén activo los hidrocarburos
ligeros que mas ficilmente se evaporan y al adsorber las po-
sibles gomas formadas, utilizando tierra activada,

No obstante, estos medios se refieren exclusivamente a
las variaciones sufridas durante el almacenamiento, pero no
a las pérdidas originadas en las operaciones de transporte y
manipulacion, siendo, por tanto, aconsejable que se realicen
éstas el menor nimero posible de veces.
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