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"Un generador con regulador de sistema perfeccionado

"para automéviles".
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SOLICITANTES: FORD MOTOR COMPANY LIMITED, residentes en

n? 88, Regent Street, Londres, Inglaterra.

El presente invento se relaciona con les
mdquinas dinamo-eléctricas, y se refiere mds especialmente
a los generadores empleados en los coches automdviles,
siendo la finalidad del invento crear un aparato que
5. regule o controle el rendimiento de corriente de
semejantes generadores, a fin de que la bateria del
vehiculo se iantenga en su estado de plena carga, pero
sin que nunca pueda llegar a cargarse en demasia.
La principal ventaja que se logra con nuestro aparato
10. es que la bateria, al estar siempre cargada como es
debido, podrd tener una vida de bastante mayor duracién
que en el caso de cargarse con el equipo usual. Otras
ventajas se derivan tambien del invento, las cuales

si bien son de importancia secundaria, no dejan de ser

15, deseables, siendo una de ellas la de que las varias
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bombillas de alumbrado que lleva el vehiculo pueden
durar mucho mds y arder mejor, en razén a la uniformidad
en el voltaje como consecuencia de estar la bateria cargada
en debida forma.

Hoy en dia, la potencia o rendimiento de
los generadores eléctricos se regula casi universalmente
por lo que se conoce con el nombre de "sistema de la
tercera escobilla". El inconveniente de que adolece
este sistema es de que el rendimiento del generador
no se regula en la proporcidén o medida adecuada para
cargar debidamente la bateria, sino que més bien se
regula enteramente con arreglo a la posicidn en que se
ajusta la escobilla. De donde resulta que a menos de
ajustarse esta escobilla para las necesidades individuales
del determinado conductor, no evita ni la sobrecarga
ni la carga incompleta de la bateria. Como quiera
que cada automovilista o conductor utiliza su respectivo
coche de diferentes maneras, puesto gque unos solo
recorren distancias cortas y de dia, mientras que otros
recorren las distancias y viajan Unicamente de noche, y
otros tienen instalados en sus coches equipos especiales
tales como luces supletorias,radio-receptores, limpia-
parabrisas eléctricos, encendedores eléctricos para
cigarros, etc..., nunca se ha podido lograr de un modo
satisfactorio el controlar la potencia del generador
para poder responder a las necesidades de cada automovilista
particular,.

Casi todos los desarreglos y molestias que
ocasionan las baterias en relacidn con el servicio de
automdéviles dimenan de insuficiente carge de las mismas,
durante los meses de invierno y de exceso de carge en
época de verano, En efecto, durante el invierno el
coche no recorre distancias tan largas y, ademés, la

admisién de corriente en la bateria es menor en razdén

al uso més prolongado de las luces o farog durante el
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invierno. Unido a esto, el gasto corriente que se

necesita pare producir el arranque del motor en invierno,
es muchisimo mayoxr en invierno que durente los meses de
verano, con la consiguiente menor carga de la vateria.
Esta deficiencia de carge disminuye el peso especifico
del 4cido de la bateria y expone ésta a grave riesgo
por causa de congelacidn. Con el fin de corregir este
inconveniente, la admisién de carga o corriente en la
bateria se suele graduar al méximum durante el invierno,
pero a menos de irse reduciendo esta elevada intensidad
de carga e medida que se aproxima la época de verano,
la bateria se llega a recarger en demasia recalentando
asi el electrolito y ocasionando una evaporacidn excesiva
del mismo, que puede llegar a resecar las placas y
dar lugar a que se cuartéen los separadores,asi como
8 agrietarse. El agrietado de los separadores unido
al a barquillado de las placas son causas determinantes
de la destruccién prematura de la bateria.,

El dispositive regulador con arreglo al presente
invento, corrige los inconvenientes o dificultades
con que se suele tropezar paras la correcta carga de
una bateria, durante todas las épocas del afio, graduando
el volumen de cargas, no y& partiendo de una cantidad
normal o reglerentaria, sino del estado o condicién
de la bateries misma. Asi, pues, cuando el voltaje de
una bateria con plena carge desciende de una cantidad
prefijada, se transmite e la baterfa la plena admisidn
o intensidad del generador, hasta que el voltaje acusa
o alcaenze el estado de plena carga, en cuyc momento
la capacidad o potencia del generador se reduce a una
pequeiia cantidad.

Fl regulador de nuestro invento se emplea en
combinacién con un interruptor standard o reglamentario

para el generador, es decir, que el interruptor corta el

circuito entre el generador y la baterfa cuando el primero
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alcanza unos 7 voltios, (traténdose de un sistema de
bateria con carge a seis voltios), mientras que el regulador
reduce la potencia o capacidad del generador cuando en
la bateris se llega a un determinado voltaje de ocho
voltios a 702 F. Esta reduccidén se obtiene intercalando
una resistencia en el enrollamiento de induccién del
genexador, reduciendo as{ considerablenmente la potencia
de éste, a fin de que la intensided de carga descienda
hasta unos pocos amperios solemente por lo general,
tan solo una cantidad escasamente mayor de la que se
requiere para efectuar el encendido del motor. Una
caracteristica de gran importancia de nuestro sistema de
regulador y que le diferencia de todos los tipos de
reguladores conocidos es la de que, una vez puesta la
bateria en carga y reducido el voltaje del generador
queda este voltaje reducido hasta que llega a pararse
el generador, 0 & pararse casi del todo, en cuyo momento
el aparato se restablece y ajusta eutomédticamente para
el médximum de admisién de carga. Al ser luego acelerado
el motor, la intensidad de carga se eleva a su méximum,
pero si la baterf{a sigue todavia en plena carga, la
admisidén de ésta quedarsd reducida al alcanzar el coche
una velocidad de régimen o servicio.

Como se vé, pues, este regulador no es del
tipo vibratorio diferenciéndose en ello de todos los
sistemas de reguladores conocidos hasta ahora.

La reduccién en la carge de una bateria
se efectiia intercalando una resistencia en el circuito
de induccidén del generador. Ahora bien, este sistema
de regulacidén es muy anticuado e invarieblemente semejantes
aplicaciones hen dado por resultado el regulador conocido
por el nombre de regulador de tipo vibrante que difiere
del de nuestro presente sistema, en que la resistencia
permanece intercelada en el circuito de induceidn del

generador durante todo el tiempo que el motor marcka
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a velocidades normeles, guedando la bateries plenamente
cargada y aislada tan solo cuando el coche ha parado en
firme o se ha acortado la marcha del motor. Esto da
al regulador la caracteristice de antivibracién, es decir,
un regulador gue no requiere mas servicio en los
puntos de contacto que el interruptor normal. Desde
luego salta a la vista que si este tipo de regulador
se compara con el regulador de tipo vibrante, es de una
duracién y de una seguridad infinitemente mayores que las
que ofrece el regulador de tipo vibratorio. Los puntos
de contacto del presente regulador se abren y se
cierran durante la vida normal del vehiculo, tan solo
un nimero de veces igual al de la apertura y cierre
del regulador vibratorio durante la marcha normal
en un espacio de menos de una horas, por lo que se
comprenderd que la falta originada por el excesivo
funcionamiento de los puntos de contacto queda
descartada del todo.

Otro de los fines del invento es producir
un soporte bimetdlico para los puntos de contacto
mediente el cual el efecto de las variaciones de
temperatura tanto sobre el voltseje de la bateria
a plena carge como en la resistencia del enrollamiento
del generador estén debidemente compensados.

En los dibujos que se acompafian:

Lg Fig. 1 representa un alzado lateral del
motoxr de un automdévil equipado de nuestro generador
de sistema perfeccionado.

La Fig. 2 es un esquema de la instalacién
de alambres del generador, del interruptor, del
regulador, del generador y de la baterfa, gque integran
la disposicién representada en la Fig. 1.

Lg Fig. 3 es un corte vertical del interruptor
y del reguladof, mostrando la sencillez y lo reducido

de les dimensiones del conjunto del dispositivo.
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La Pig. 4 es un corte por la 1linea 4-4 de la

Fig. 3.

La Fig. 5 muestra un corte tomado por la
linea 5-5 de la Fig. 4.

La Fig. 6 representa, a escala ampliada, una
viste de un soporte de bimetal para los puntos de
contacto, colocado en la posicidén que se supone ha de
ocupar para cargar la baterfia en tiempo de calor.

Lg Pig. 7 es una vista a escala ampliada de
los 6érganos representados en la Fig. 6 mostrando la
posicién que estos habrin de ocupar para cargar la
bateria en los meses de invierno.

La Fig. 8 es un esquema de le instalacién de
hilos del interruptor y del regulador mostrando las
posiciones de los puntos de contacto cuando no funciona
el generador.

La Fig. 9 es un esquema andlogo mostrando
lzs posiciones de los puntos de contacto cuando la
bateria estéd recibiendo una plena carga.

La Pig. 10 es otro disgrama andlogo que
muestra las posiciones de los puntos de contacto después
de cargada por completo la bateria y de rebsjada la
potencis o capacidad del generador, y

La Fig. 11 es otro esquema més que representa
las posiciones de los puntos de contacto cuando el coche
estd ecortendo la marcha, viéndose en la Figure los
medios para poder retener la capacidad o potencia del
generador en su valor reducido, aun estando abiertos
los puntos de contecto, & fin de poner de relieve
laes caracteristicas de no vibracién de este sistema de
regulador.,

En los dibujos que se acompafian, el numero
de referencie 10 sirve para indicar de una manera

general toao un motor de combustidén interna de los

que suele llevaer un automévil. Este motor va provisto
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de un generador 1l para la carga de la bater{a, siendo
accionado este generador desde el motor en la forma
de costumbre por medio de 1la correa 12 de un ventilador.
El generador 11 es del tipo de reglaje por tercers
escobilla, pero segun se verd mis adelante, un generador
ordinario devanado en shunt o en serie podris tener
igual adaptacidén en combinacidén con nuestro dispositivo
perfeccicnado. No hacemos en la presente memoria
reivindicacién alguna sobre la construccidén del generador
en si{ especificamente, por cuanto que no forma parte
del presente invento y porque pueden adaptarse para
ser empleados con el presente dispositivotodo tipo de
generadores.

Refiriéndonos a la Fig. 2, en que se represente
esquemédticamente el generador 11, se vera que éste
consiste en una armadura o inducido 13, unas escobillas
colectoras principeles 14 y 15, respectivamente y una
tercera escobilla reguladora 16, yendo esta escobilla 16
conectada a uno de los extremos de un enrcllamiento
inductor 17 del genersdor, yendo el otro extremo de
este enrollamiento sacado por fuera y por el lado del
generador donde véa conectado al regulador por medio de
una borna 18. La escobilla 14 vé puesta a tierra en la
forma de costumbre, y la escobilla 15 vé conectada a
una borna 19, mediante la cual se aisla la corriente de
carge del generador. En lo Unico que se diferencia
de la montura normal de estos generadores es en gue
la extremidad libre del enrollamiento inductor 17 vé
empalmada & la borna 18, al pasc gue en los generadores
de tipo reglementerio, dicha extremidad del enrollamiento
inductor v4 puesta a tierra, ccmo lo indican las lineas
de puntos 20.

Aun cuando el regulador y el interruptor estéan
construidos de manera que puedan entrar cémodsmente dentro

de una sola caja, el dispositivo consiste sin embargo,
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en dos unicdades o elementos uno de los cuales e¢s el
dispositivo reguledor, gue conceptuemos constituye unsa
novedad, siendo el otro un interruptor de tipo normal
que es anticuado. Con el fin de poder apreciar méds

230. facilmente la forma en que cooperan entre si estos dos
elementos o unidades, no estaeré de mds hacer una breve
resefia de la construccidn y funcionamiento del interruptor
antes de pasar a explicar ls accibén reciprocs entre el
reguledor y dicho interruptor.

235. Consiste el interruptor en un nicleo polar
23 que lleve un enrollamiento de alta resistencis 21,
uno de cuyos extremos vA conectedo eléctricamente al
nicleo, estando este, a su vez, conectado eléctricamente
a la borna de salida 19 del generador. E1l otro extremo

240, del enrollamientg véd conectado a tierra en 22. El
nicleo 23 lleva un inducido 24 en cuya extremidad
libre hay dispuesto uno de los contectos de un par 25,
graduado y ajustado de manera que al ser atraido el
inducido 24 junto al micleo quede cerrado un circuito

245, a través de un enrollamiento de relativa fuerza 26
dispuesto alrededor de la parte exterior del devanado Z21.
Uno de los extremos del devenado o enrollamiento 26
va conectado al otro punto de contacto 25, y la
extremidad libre de este iltimo enrollsmiento va

250. conectada a una de las bornas de una bater{a 43 cuys
otra borna vé puesta a tierra. El enrollamiento 21
estéd dotado de una resistencia muy alta, con objeto de
que la corriente que por él se deje pasar a todos los
valores de voltaje utilizables con este generadorx

255. sea tan so0lo de unos pocos miliemperios, mientras que
el enrollamiento 26 en si es de resistencia muy baja
e fin de que toda la potencia del generador, pueda
pasar féicilmente a través de él sin ocasionar un notzable
descenso de voltaje. Obsérvese, ademds, que los dos

260. enrollamientos 21 y 26, estan devenados en el mismo
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sentido, con el fin de que el flujo magnético, que en
ellos produce el paso de la corriente, mientres que el
apareto esté cargéndose, tienda a atraer el inducido o
armadura. El presente interruptor funciona de la manera

265. siguiente:

Al arrancar el generador, la corriente es

enviada desde la borna 19 al nucleo 23, pasando
luego por los enrollamienteos 21 a tierra, para
completer o cerrar el circuito. Debido a la muy alta

270. resistencia de este enrollamiento, el voltaje de salida
del generador se eleva réapidamente hasta llegar & una
tensién de unos 7 voltios, en cuyo momento el
enrollamiento habréd creado el suficiente esfuerzo
de rotacién megnético para atraer la armsdura 24 junto

275. a los puntos de contacto 25, a fin de que la corriente
que emite el generador pueda entonces pasar por dichos
puntos de contacto y por el enrollamiento 26 a la
bateria 43, desde la cual fluye a tierra para cerrar
el circuito. En ese momento se estard cargando la

280, bateria y como es consiguiente, el voltaje en los
enrollamientos 21 y 26, tendréd ls misma tensién o
valor que el de la bater{a 43 Si se reduce la
velocidad del generador de modo que su voltaje
descienda por bajo del voltaje de laz bateria, se

285, invertiréd el paso de la corriente por el enrollamiento
26, con la consiguiente inversién del flujo producido
por dicho enrollamiento y contrarrestando de este modo
el flujo que desarrolla el enrollamiento 21 para de
este modo neutralizar el esfuerzo de torsién sobre

290. el inducido 24 y permitir que este Ultimo se desvie
y ebre los puntos de contacte y aislar por lo tento
le bateria del generador. Asi, pués, le bateria se
conectaré automdticamente al generador cuando el
voltaje que éste desarrolle sea més alto que el que

295, existe en la bateria, desconecténdose éste automdticamente
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del generador cuando el voltaje de este ultimo descienda
por bajo del voltsje de la bateria.

El dispositivo regulador se asemeja mucho en
su aspecto al interruptor que acabamos de describir,

300. pero claro estéd que difiere radicalmente de éste en su
funcidén. ILa finalidad de dicho dispositivo es intercalar
automdticamente una resistencie en el circuito de
induccidén del gene rador, y retener dicha resistencia
en el circuito Unicamente mientras esté la bateria

305. a plena carga y el generador en funcionamiento normal.
Consiste el regulador en un nicleo 27 en forma de U,
conectado eléctricamente a la borna 18 del generador.
Este micleo 27 lleve un inducido 28 con un par de
puntos de contecto 30 sujetos a su extremidad libre,

310. y vé adaptado de menera gue se pueda empujar eléstica-
mente en contacto con el otro punto cocmpafiero. Este
segundo punto de contacto, se mantiene colocado por
medic de un soporte de bi-metel 29 que se halla puesto
a tierra en 22. FEl inducido 28 es desviado a presidn

315, eléstica del nmicleo 27, a fin de que los puntcs de
contecto 30 estén unidos elédsticamente en todo momento,
de cuya mesnera cuando el aparato no funcione, el
extremo del enrollamiento inductor del generador que
estd normalmente en tierra, 1o esté por el intermedio

320. de la borna 18, del micleo 27, del inducido 28, de
los contactos 30 y del soporte 29. En su consecuencia,
cuando el generador no esté funcionando, el enrollamiento
inductor estard en tierra, a fin de que pueda obtenerse
la potencia o capacidad méxims del generador si el aparato

325, se acelerase.
El micleo 27 va provisto de un enrollamiento

regulaedor 31, que tiene una de sus bornas conectada
a le borna 19 del generador estando la otra borna

conectada permanentemente a tierra 22, Este enrollamiento

330. reguledor, esté calculado de tal modo gque al serle
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transmitido un voltaje de 8.3 voltios materialmente
y a una temperatura de 702, quede el inducido 28
atraido al nidcleo 27, abriendo de este modo los contactos
30, es decir, separéndolos, e interrumpiendo el circuito

335. de tierra del enrollamiento inductor del generador.
Desde luego se concibe que de no emplearse otros medios
la capacidad del genersdor quedaria reducida a cero
por efecto de la abertura o separacién de los contectos
30, reduciendo de este suerte el voltaje en el

340. enrollamiento 31, lo cual permitiria que el inducido
se disparase de nuevo hacia atras cerrando los contactos.
Fl voltaeje se volveria a elevar y atraeria el inducido 28
separando los contactos 30 para volver a reducir la
capacidad de la corriente a cero. Este ciclo se

345, repetiria continuemente despues de haber quedado la
bateria plenamente cargada, y en realidad, en muchos
tipos de reguladores bien conocidos se utiliza este
mismo principio. El inconveniente de semejante
regulador es el de que el ciclo se repite con tanta

350. frecuencia que el inducido vibra continuamente
dursnte el periodo de carga de laz bateria, estando,
por lo tanto, los contactos 30, sujetos a desgaste y
a picadura, lo cual hace gque fallen en su funcionamiento
prematuramente.

3565. El regulador con arreglo al presente invento
se diferencie del tipo anterior de reguledores en que
lleva una resistencia de corriente de induccidn 32,
de unos cuatro ohmios prdéximemente shuntade a través
de los contactos 30, de cuya manere el circuito

360. de induccidén del generador, no gueda cortado por entero
al abrirse o separarse los contactos 30. En efecto,
al abrirse estos contectos 30 el circuito de induccidn
sigue todavia puesto a tierra, pero a través de le
resistencia 32, de manera que la capacidad del

365. generador no guede reducida & cero, sino més bien
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reducide a unos 3 o 4 amperios, o escasamente a més
de la necesaria parz hacer funcionar el organismo de
encendido del motor. En su consecuencia, el voltaje
del genersdor, no desciende a cero, al abrirse los
370, expresados contactos, sino que permanece a un valox
escasamente superior al del voltaje en la bateria 43
y al estar esta Ultima plenamente cargede, el voltaje
oscilard entre 7 y 8 voltios a la temperatura de 702 F.
En estaes condiciones, el inducido 28 se mantendra en
375. su posicidén atraida, de cuya manera los contactcs
estarén abiertos durante todo el tiempo que el motor
continde funcionando normalmente.
Segin puede verse por la Fig. 6, el espacio
de aire o entrehierro que existe entre el inducido 28
380. y el nucleo 27, es prédcticamente nulo, cuando el inducido
se corre a su posicidn atraida. El movimiento del
inducido estid calculado de tal modo gque no pueda dicho
érgano retroceder hasta que el voltaje transmitido
al enrollamiento 31 quede reducido a unos 3 voltios.
385, En su consecuencia, la velocidad del motor deberd
quedar reducida a una parada completa, o por 1o menos,
a una velocidad de marcha en vacio, con objeto de que el
inducido 28, pueda recuperar su posicién superior para
de este modo conecter el enrollamiento inductor directamente
390, a tierra. Una vez gue el inducido queda desviado del
micleo, es evidente que hard falta de nuevo una tensidn
de 8.3 voltiocs para volver e astraer el inducido y
aislar o interrumpir de nuevo los puntos de contacto.
En su consecuencia, para las variaciones en la velocidad
395, del motor que suelen producirse en la marcha ordinarie
del coche el inducido 28 no se mueve de ninguna de sus
dos posiciones. Unicamente, cuando el motor llega a
pararse del todo o cuando su velocidad queda reducida
a una velocidad en vacic, es cuando el inducido puede

400. volver a ocupar su posicidén superior y efectuar el
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reglaje del.generador rara la plena carga.Dado caso
que la bateria #3 llegara a descargarse pOT e fecto
del a rranque o puesta en marcha del coche 0 por estar
encendidos los faros y otrasluces, mientres que el coche
estéd parsdo, el voltaje de aquella quedaréd reducido
en menos del voltaje a plena carga, de suerte que
el voltaje del genersdor en la bornea 19, seréd propor-
cionalmente inferior. Semejante voltaje reducido
es incapaz de generar suficiente esfuerzo de rotacidn
gobre el enrollamiento 31 para abrir o desunir los
contactos 30. En tal momento el enrollamiento inductor
17 del generador estard conectado directamente a tierra,
pudiéndose disponer de la capacidad méxima del genersdor
para cargar la baterfia y ponerla a plena carga en el
tiempo més corto posible. Desde luego se concibe que
la capacidad o potencia mdxima del generador podré
aumentarse considerablemente sobre la que se conceptie
seguro utilizar cuando el generador esté conectado a la
bateria por medio del interruptor de costumbre solemente,
por cuanto que en este Wltimo caso la bateria estaria
sobrecargada la mayor parte del tiempo si se utilizase
la capacidad médxima del generador. Esto ocurre sobre
todo al rodar el coche en época de vereno durante la
cual se necesita muy poca corriente pars el arranque
y el alumbrado, ¥y cuando se recorxen largos trayectos
con frecuencia. Se ha comprobado la conveniencia de
graduar el generador &a una potencia de 17 amperiocs
por ser éste un limite de seguridad para le méquina,
y porque evita todo recalentamientgﬁpgégggg se esté
cargando la bateria.

Si el voltaje de la vateria 43 permaneciese
constante tanto a las temperaturas de régimen de verano
e invierno, y si la resistencia del enrollamiento 31
no cambiase por efecto de la variaecién de dichas

temperaturas, entonces bastaria con un solo ajuste o
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reglaje para retener la bater{a en su estado de plena
carga,a todos los regimenes atmosféricos. Sin embargo,
es cosa bien sabida que en época de verano una bateria
a plena carga tiene alrededor de .5 de voltio menos

440, que esa misma bateria cuando estid a plena carga en
tiempo de invierno. Hay que buscar compensacién a
esta variacién. Asimismo, 1la resistencia del enrollamiento
31 aumenta a la par que la temperatura, de suerte que
a elevadas temperaturas pasa menos cantidad de corrients,

445, por dicho enrollamiento, y por consiguiente el esfuerzo
de rotacién producido sobre el inducido disminuye
al aumentar la temperatura., Con el fin de poder
compensar de una manera sencilla y eficaz estas variaciones,
producidas por la temperatura oscilatoria de régimen o

450. de servicio del aparato véd este ultimo provisto de un
soporte de bi-metal 29 que permite variar la posicién
del contactq relativamente estacionario 30, a fin de
variar el entrehierro o espacio libre entre el nicleo
27 y el inducido 28, para compensar la variacién de

455, voltaje y la resistencia de la bateria y del enrollamiento
del r egulador respectivamente.

Con referencia a la Fig. 6 en ella va representada-
la posicién de los contactos 30, para cuando funciona
el aparato en época de calor. Obsérvese en dicha figura

460. que hay habilitado un espacio de aire relativamente
pequefio indicado en 33, entre el inducido 28 y el
ndcleo 27. La amplitud de este espacio o hueco, se
regula por la posicién del punto de contacto fijo 30,
posicién que a su vez, se gobierna por el soporte 29.

465, Se compone este soporte de un listén metdlico interior
34 que tiene un reducido coeficiente de dilataciénm,
tal como el invar o el acero, al paso que el listén
exterior 35, estid hecho de latén u otro metal de
un elevado coeficiente de dilatacién. En su consecuencia,

470. al aumentar la temperatura de este listén, el punto
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de contacto superior 30 tenderd a descen-—wr en la
direccidn sefialada por la flecha 36, a fin de reducir
de este modo el espacio 33. Por el contrario, segin se
muestra en la Fig. 7, al &scender la temperatura el
punto de contacto superior 30 tenderd a elevarse
en la direceidn que sefiala la flecha 44.

Los movimientos sefialados en las Figs. 6 y 7
lo han sido de una manera muy exagerada en ellas, Yy no
tienen méds objeto que demostrar el efecto, pero no la
amplitud o cantidad de dicho movimiento. Es un
hecho averiguado que el esfuerzo de torsidn sobre el
inducido varia notoriamente con el cuadrado del espacio
de aire o entrehierro, asi es que bastarid con una
pequefiisima variacién en dicho espacio para compensar
cualquier variacién considerable en el voltaje de la
baterf{a y en la resistencia del enrollamiento 31.
Pudiera suponerse, en razbén a estar el dispositivo
sujeto al motor que lo mismo se recalienta en invierno
que en verano, que habré muy escasa variacién en la
temperatura de régimen del enrollamiento 3l1; sin embargo,
se ha comprobado, por experiencia que este enrollamiento
se halla sujeto pridcticamente a la misma diferencia,

a la temperatura de régimen entre los meses de verano y

de invierno, como ocurre con la baterfa que se halla
situada en una parte del coche que estd al descubierto.
Esto obedece sin duda alguna al hecho de que el dispositivo
se enfria mucho mds eficazmente en inviermo que en

verano.

Para poder apreciar las diferencias en el
funcionamiento del dispositivo con arreglo al invento,

y los dispositivos equivalentes de construccién antigua,
no estaréd demds hacer constar que cuando el motor es
puesto en marcha se reduce el voltaje de la bateria

por efecto de la cantidad de corriente que se necesita

para accionar el motor de arrangue, a un valor escasamente



- 186 - '
inferior al del voltaje a plena carga. El”voltaje
del generador se eleva en la borna 19 a unos 7 voltios,
préximamente cuando los contactos del interruptor se
cierran, conectando de este modo la bateria al generador.
510, E1 inducido del regulador permanece en su posicidn
superior o muerta debido al escaso voltaje transmitido
por la bateria 43, no moviéndose de dicha posicién
hasta que el voltaje de la bateria ha llegado a la
cantidad de plena carga. Se comprenderid que de no
515. lograrse este requisito antes de quedar parado el
motor no variard la posicidén del inducido del regulador,
sino que permitird que el generador se cargue a su
méxima capacidad durante todo el tiempo que esté en
marcha el motor. Sin embargo, por lo general se tarda
520. tan solo un poco tiempo para que la bateria quede
plenamente cargada, por cuanto gue el regulador no
permite que se reduzca la bateria hasta el extremo
de que so0lo se necesite una cantidad de corriente
relativamente pequefia para poner la bateria a plena
525. carga. Tan pronto como el voltaje del enrollamiento 31
llega a2 los 8.3 voltios a 702 F, el inducido 28 es
atraido hacia el nicleo 27, intercalando de este modo
la resistencia 32 en el circuito de induccién del
generador, y reduciendo la potencia o capacidad de este
530. dltimo a un valor escasamente superior al que se
requiere para suministrar el encerd ido del motor, asi
como unos 3 0 4 amperios, de donde resulta que en la
bateria 48 solo se carga muy poca cantidad de corriente.
Ahora bien, al reducir la marcha del motor al ralenti
535. a su marcha en vacio, o para quedar parado, en absoluto,
el voltaje del generador quedard reducido por bajo de
3 voltios, de modo que primeramente se abran los
puntos de contacto, para que solamente pueda transmitirse
el voltaje del generador al enrollamiento 31, y como

540. quiera que no bastan tres voltios para mantener el inducido
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en contacto con el nicleo, el inducido es impelido a
su posicién superior, aislando as{ el shunt del circuito
de inducecidén del generador. Dado caso que el coche se
vuelva a poner en marcha, se repite esta operacidbn, o
sea que se deja cargar la baterf{a con el méximum de
capacidad o potencia del generador hasta que el voltaje
llega a la equivalencia del voltaje de la bateria a
plena carga, en cuyo momento se intercala la resistencia
32, permaneciendo intercalada hasta que el motor vuelve
a marchar en vacio, o se para. Como se vé, pues, el
digpositivo desde luego no es un regulador de tipo
vibratorio sino que en realidad suele funcionar con
menos frecuencia que el interruptor, y en cualesquiera
circunstancias no podréd funcionar con mayor frecuencia
gque este ultimo. Como quiera que el interruptor es
uno de los Srganos del sistema eléctrico del coche
que estén mds a cubierto de toda falsa maniobra,
es evidente que el aparato de nuestro invento, puede
tener muy largs vids.

En las Figs. 8, 9, 10 y 11, vén representadas
las posiciones que ocupan el interruptor y los contactos
del regulador a los diferentes regi{menes de marcha.

En la Fig. 8 va representada la posicién de los puntos
de contacto, cuando el motor estd parado y por ella se
comprenderd que los contactos 25 del interruptor estén
abiertos mientras que los contactos 30 del regulador
estan cerrados. No se transmite corriente alguna ni

al interruptor ni a los enrollamientos del regulador

al quedar aislada la bateria del circuito por los contactos
25 del interruptor. Al funcionar el generador y cuando
el voltaje generado aumenta en mds de 7 voltios, se
cierran los contactos 25 del interruptor segun se vé

en la Fig. 9, transmitiendo de este modo el voltaje de
baterfa al enrollamiento 31 del regulador. Como quiera

que el voltaje de bater{a después de transcurrida una hora
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sobre poco més o menos, tan solo excede un poquito de

6 voltios , no bastarid para hacer funcionar el inducido
30, Si el coche se mantiene en marcha durante un breve
espacio de tiempo, el voltaje de la bateria aumentara
580. hasta unos 8 voltios a 702 de temperatura o un voltaje
equivalente a otras temperaturas, en cuyo momento el
inducido 27 seré atraido por el aumento de corriente
gue pasa a través del enrollamiento 31, segun se vé en
la Fig. 10, para de este modo abrir los contactos 30
585. e intercalar la resistencia 32 en el circuito de
induccién del generador. Para entonces la capacidad del
generador habréd quedado reducida a unos 3 amperios.
Los contactos 30 y 25 permanecen en sus posiciones
abierta y cerrada, respectivamente, mientras que el
590. coche rueda normalmente, es decir, a marcha normal.
En cambio, si la velocidad del coche se reduce a
una velocidad menor en la que el voltaje del generador
equivale al voltaje de bateria, los contactos 25
se abrirédn para de este modo aislar la bateria, segun
595, se vé en la Fig. 1ll. Como se vé, aun en estas circuns-
tancias el inducido 28 se mantiene en su posicidn
de contacto, permaneciendo, por lo tanto, los contactos
30 abiertos, a fin de mantener la resistencia en el
enrollamiento inductor del generador. ©Si entonces
600, se aumenta la velocidad del generador, como con frecuencia
puede ocurrir durante la marcha normal del coche, se
cerraran los contactos del interruptor para volver a
conectar o intercalar la bater{a, pero sin que esta
variacidén de velocidad perturbe en lo més minimo los
605, contactos 30 del regulador. Unidamente cuando el coche
llega a pararse por completo o cuando el motor marcha
en vacio, es cuando pueden cerrarse los contactos 30
a fin de restablecer el generador para su capacidad
maxima.

610. defiriéndonos de nuevo a las Figs. 3, 4 y 5,
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los érganos y detalles de estos. Como quiera que el

mecanismo interruptor representado en las Figs. es
completamente conocido y el dispositivo regulador se
asemeja mucho en su apariencia y construccidén a este
interruptor, no es de creer que muchos de los detalles
sean patentables. Ahora bien, la disposicién de los
6rganos para hacer una sola unidad compacta del
interruptor, del regulador y de la resistencia, si
estimamos que constituye una novedad patentable.
La resistencia 32 v4 sujeta en un soporte o cajetin
de porcelana 37, el cual va sujeto a uno de los extremos
de una plancha de asiento o base 38 de forma ovalada,
El nicleo 27 del regulador v& sujeto junto a esta
extremidad de la expresada plancha por medio de un
tornillo 39 que constituye la borna mediante la cual
queda el micleo 27 conectado eléctricamente a la
borna 18 del generador. El mecanismo interruptor
tambien véa sujeto a la plancha de asiento 38 por medio
de un tornillo 40 en forma de borna, y a 1o largo del
regulador, yendo el conjunto de esta montura, encerrado
en una caja 41 de forma acopada con el fin de eviter
que cualquier persona desautorizada pueda urgar en el
aparato. Esta montura v4 unida a la parte superior
del generador por medio de un par de orejetas 42, y como
quiera que el generador véd montado directamente detrés
del ventilador del motor, la cubierta 41 recibe una
corriente de aire refrigerante que amortigua el calor
generado por la resistencia 32.

Entre las muchas ventajas que se derivan
del presente invento cabe decir que realiza un aparato
que, si bien no es en realidad un regulador de voltaje,
por cuanto que no se trata de regular el voltaje
a que se carga la bateria, sin embargo funciona de modo

que regule la capacidad o potencia del generador a fin
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de que la bateria no llegue a sobrecargarse, y para
que en el caso de estar a menor carga pueda utilizarse
la capacidad médxima del generador para reponer la
bater{a en su condicidén de carga en el tiempo més breve
650. posible.

Acaso la caracteristica de mayor importancia
de este dispositivo es 1la de que el regulador no es
vibratorio, para diferenciarle asi de los demés
reguladores llamados reguladores de corrients que son

655. bien conocidos de los solicitantes.

Asimismo, el nuevo soporte bi-metélico
para los puntos de contacto permite que el espacio de
aire o entrehierro entre el inducido regular y su
nicleo, puedan ser graduados de manera que la variacidn

660, de resistencia del enrollamiento del regulador, en
unién de la variacién de voltaje de la bateria a plena
carga por efecto de cambios de temperatura, pueda ser
compensada para de este modo poder retener la bateria
en su estado de plena carga tanto en época de verano

665, como de invierno.

Desde luego pueden introducirse algunos
cambios en la disposicién, construccidén y combinacién
de los diferentes 6rganos de nuestro dispositivo,
perfeccionado, sin apartarse del espiritu del invento,

670, siendo nuestro propbsito que las reivindicaciones del
final cubran aquellos cambios que razonablemente
quepan dentro del alcance de las mismas.

N O T A.

Habiendo ya descrito ampliamente la naturaleza

675, de nuestro invento, a si como la manera de llevarlo a la
préctica, debemos hacer constar que las disposiciones
anteriormente descritas son susceptibles de ligeras
modificaciones de detalle, sin que se altere el principio
fundamental del invento. Tambien se hace constar que

680, dicho invento se refiere a la patente Norte-americana de
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fecha 13 de Julio de 1931, sefialada con el nimero de

série 550.377, acogiéndose por lo tanto, a los
beneficios que conceden los Convenios Internacionales
en vigor y lo que constituye la esencia del invento
y por lo que solicitamos patente de invencién por
veinte afios en Espafia es por: "Un generador con regulador
de sistema perfeccionado para autombéviles"; caracteri-
zéndose por lo siguiente:

192,= Un dispositivo para la carga de la bateria
de un vehiculo automévil, el cual consta de un
generador destinado a cargar la bateria, pudiendo
graduarse dicho generador bien sea para una admisidn
de carga elevada o baja a velocidades de régimen
normales, un regulador que gobierna dicho ajuste
y que pone el generador a su intensidad de carga baja
Unicamente cuando el voltaje del generador equivale
al voltaje de la baterfa, cuando ésta se halla sensi-
blemente a su plena carga volviendo a ajustar el
generador para su intensidad eleveada, Unicamente
despues de haber quedado la velocidad del generador
reducida sensiblemente por bajo de su velocidad
de régimen normal.

29,= Un dispositivo para la carga de la bateria
de un vehiculo automévil, en una bateria de seis
voltios, un generador destinado a cargar dicha bateria
siendo dicho generador susceptible de reglaje para
cargar aquella a una intensidad superior a diez amperios
y a otra intensidad inferior a 5 amperios, un regulador
que gobierna dicho ajuste , poniendo dicho regulador
el generador a su intensidad de 5 amperios 0 menos
Ynicamente cuando el voltaje del generador equivale
al voltaje de la bateria a plena carga, volviendo a
ajustar el generador para su intensidad de carga a
10 o méds amperios, unicamente después de haber sido

acortada la velocidad del generador por bajo de la
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correspondiente velocidad o marcha en vacio del motor
del vehiculo,
32.= Un dispositivo para la carga de la bateria
de un vehiculo automévil, con arreglo a las reivindi-

720. caciones 18 y 28, en el gque se emplean medios que
obedecen al régimen de temperatura reinante para variar
el funcionamiento del expresado regulador a fin de
compensar las variaciones en el voltaje de la bateria
a plena carga por efecto de dichas variaciones de —

725. temperatura.

49,= Un dispositivo para la carga de la bateria
de un vehiculo automévil, un generador destinado a
cargar dicha bater{a a una intensidad relativamente
elevada a velocidades de régimen normales, y un mecanismo

730. que regula la corriente del generador para reducir
dicha corriente a una intensidad relativamente baja
reduciendo el expresado mecanismo dicha intensidad
Unicamente cuando el voltaje del generador equivale
al voltaje de la bateria estando cargada, volviendo

735. a aumentarse dicha intensidad de carga tan solo cuando
la velocidad del generador ha guedado reducida
perceptiblemente por bajo de su velocidad de régimen
normal.

59,= Un dispositivo para la carga de la bateria

740. de un vehiculo automévil, un generador destinado a
cargar dicha bateria a una intensidad relativamente
elevada a velocidades de régimen normales, una resistencia
y un regulador que sirve para intercalar dicha resistencia
en el circuito de induccién del expresado generador,

745. para de este modo reducir la expresada carga a una
intensidad baja, intercalando el citado regulador la
expresada resistencia uUnicamente cuando el voltaje
del generador equivale al voltaje de la bateria a

plena carga, y retirando o aislando dicha resistencia

750. unicamente d espués que la velocidad del generador ha
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quedado reducida perceptiblemente por bajo de su
velocidad de régimen normal.

62,= Un dispositivo para la carga de la bateria
de un vehiculo automévil, un generador destinado a
cargar dicha bateria a una intensidad relativamente
elevada a velocidades normales, una resistencia
conectada entre la extremidad de reducido voltaje del
enrollamiento inductor del generador y la borna de
tierra, un inducido montado elisticamente y accionado
por el esfuerzo de rotacidén de un nicleo regulador
teniendo este nicleo un enrollamiento regulador
montado en él y estando uno de los extremos de dicho
enrollamiento regulador conectado a la borna de salida
del generador y el otro extremo puesto a tierra, un
par de puntos de contacto accionados porxr el expresado
inducido y conectados en cruce con la expresada
resistencia a fin de poner ésta dltima en corto circuito
cuando el inducido no funcione, estando el citado
enrollamiento regulador y el espacio de aire que media
entre el inducido y el nucleo calculados de tal
manera que un voltaje de generador equivalente al
voltaje de la bateria a plena carga pueda excitar
el enrollamiento del regulador y accionar el expresado
inducido a fin de efectuar la intercalacién de 1la

citada resistencia, manteniéndose dicho inducido en esta

posicién de maniobra por la reducida capacidad de coxriente

que pasa a través del enrollamiento, y pudiendo volver
a su posicidén muerta Unicamente al pararse el generador
0 al acortarse la marcha de éste a una marcha en vacio.
72,= El dispositivo de carga de la bateria
de un vehiculo automdévil, segun queda substancialmente
descrito y representado en los dibujos adjuntos.
"Un generador con regulador de sistema
perfeccionado para automéviles"; tal y como gueda
substancialmente descrito e ilustrado en los adjuntos

dibujos.,
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K Esta memoria consta de veinticuatro hojas
escritas por una sola cara.

Madrid, 8 de Junio de 1932,

FORD MOTOR COMPANY, LIMITED.
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