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I N V E N C I O N
-por " PERFECCIONAMIENTOS REFERENTES A SISTEMAS DE CONTROL 
DE LOS MOTORES ELECTRICOS", a favor de Alien West and Com- 
pany Limited,sociedad inglesa,domiciliada en SUSSEX (Ingla­
terra )

MEMORIA DESCRIPTIVA

Este invento se refiere a sistemas de control para 
motores eléctricos y ,particular,pero no exclusivamente, a 
sistemas de control para los motores de vehículos movidos 
eléctricamente.

5 El objeto de este invento es dotar de perfeccionamien­
tos a dichos sistemas,y la invención comprende la disposi­
ción que se adopta para que,la resistencia aceleradora, sea 
desconectada del circuito del inducido en una proporción que 
depende a la vez,de un elemente director de gobierno y de la 

10 corriente en dicho circuito de inducido.En este aspecto,
sustancialmente, la corriente de aceleración, puede ser ob­
tenida constante haciéndola depender de los dispositivos de 
dicho elemento director de gobierno.

La invención también comprende la disposición adopta-
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da para que, la resistencia de freno se desconecte del cir­
cuito de un reostato de freno en una proporción función a la 
vez, del dispositivo de un elemento director de gobierno y de 
la corriente de dicho circuito de freno. En este aspeeto,sus- 
tanclalmente, la constancia en la corriente del reostato de 
freno puede ser obtenida con una corriente que depende de los 
dispositivos de dicho elemento directivo de gobierno.

Con objeto de hacer claramente comprensible la inven­
ción, vamos a describir un sistema de control de acuerdo con 
los principies antedichos,refiriéndonos, a titulo de ejemplo, 
al caso de ejecuolÓn que se representa en las dos láminas ad­
juntas de dibujos.

La Flg, l& es un eaquema que muestra los circuitos de 
un tipo de sistema de control de acuerdo con este invento, y

La fig.3& una vista, en parte perspectiva,de ciertos 
mecanismos cooperadores, asi como su correlación con los cir­
cuitos de la Flg.ia.

En este caso,el invento está aplicado a un tranvía,y 
tiene cuatro motores de impulsión cuyos circuitos de inducido 
se indican en Ma.l,MA.S, M&.3 y MA4, siendo los arrollamientos 
de campo magnético MF1, MF8, MF5 y MF4. La aceleración de di­
chos motores está controlada por,la progresiva segregación de 
elementos de las resistencias R7 y R8 del circuito de inducido, 
en primer lugar, y después por debilitación,también progresiva, 
de la energía del campo. El frenado de los motores se efectúa 
por, una progresiva puesta fuera del circuito de un reostato 
de freno, primero, de las secciones R14 y R15,y después, de 
las secciones de las resistencias R7 y R8. La puesta fuera de 
circuito de secciones de las resistencias R7 y R8 para acele­
ración, se efectúa moviendo un puente de contacto C1 de izqulei
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da a derecha a lo largo de dichas resistencias. La puesta fue­
ra de circuito de las secciones de resistencias R14 y R15, y 
de las R7 y R8, para frenado, se efectúa moviendo el mismo puen 
te de contacto C1 de derecha a izquierda sobre las mencionadas 
resistencias.

El movimiento del contacto citado Cl, que a la vez sirve 
para acelerar y para frenar, se efectúa por medio de un motor 
piloto PMA,excitado de acuerde con la posición de los contactos 
C2 y C3 figuras 1& y 2& sobre las resistencias R9 y RIO de un 
distribuidor de tensión o potenciómetro.

La posición de dichos contactos C2 y C3 sobre las mencio­
nadas resistencias R9 y RIO, está determinada a la. vez,per la 
posición de la palanca 1 (Fig.2&) del control director de im­
pulso y por la corriente de inducido de les motores. Asi, dicha 
palanca de control, tiene una posición de punto muerto (off), 
una sucesión de posiciones de aceleración a un costado de di­
cha posición en"off", y otra serie de posiciones de frenado en 
el otro lado de la citada posición.

Cuando se mueve a dicha palanca 1 a cualquier posición 
aceleradora, se establecen las conexiones de impulsión de los 
motores, y las resistencias R9 y RIO del distribuidor de ten­
sión son excitadas, asi que,el motor piloto PMA, impulsa al con­
tacte Cl a la derecha para segregar a las secciones de resisten­
cia R7 y R8 fuera del circuito de inducido y acelerar los moto­
res, segón antes se expuso. Durante esta fase,los contactos C2 
y C3 teman una posición, y por lo tanto,el motor piloto PMA y 
el contacto Cl operan en una cuantía, la cual depende del balan­
ce de fuerza opuesta ejercidas por un muelle 2 y un selenoide S, 
puesto que,el muelle es tensado segán la posición de la palanca 
1 en forma de que esa tensión es mas grande cuanto mas avanzada30
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es la posición aceleradora de la citada palanca l,y en cuanto 
al solenolde, como es excitado según la corriente de inducido, 
su fuerza, en oposición a la del míelie,es mas grande cuanto 
mas intensa es la corriente de dicho circuito impulsor. En con­
secuencia, según describiremos después, para cualquier posi­
ción aceleradora de la palanca l,los contactes 02 y C3,y por lo 
tanto,el motor piloto MPA y el contacto Cl, serán asi controla­
dos para que las condiciones de aceleración de los motores sean 
aproximadamente, las de una constancia en la corriente,siendo 
mas grande la corriente cuando el posterior avance de la palan- 
oa 1 sea en la dirección de aceleración.

Cuando dicha palanca 1 es movida a la posición de frena­
do, se establecen las conexiones del reostato de frenado y el 
motor, y las resistencias R9 y RIO del distribuidor de tensión ' 
son excitadas,asi que el motor piloto PMA impulsa el contacte 
Cl a la izquierda para separar las secciones de resistencias 
KL4, R15, H7 y R6 fuera del circuito eficaz de frenado y re­
tardando les motores. Análogamente a los escalones de acelerado 
los contactes C2 y C5 durante estq fase de frenado, toman una 
posición y por consiguiente,el motor pilote MPA y el contacto 
Cl operan en una cuantía que depende del balance de fuerzas i 

ejercidas por el muelle 2 y el solenolde S;la tensión del mue­
lle es mayor cuanto mas avanzada es la posición de la palanca 
1, y la fuerza del solenolde es mas grande cuanto mayor es la 
corriente del circuito de frenado. Per le tanto,para cualquier 
posición de frenado de la palanca l,el contacto Cl podrá ser 
controlado en forma que los motores puedan retardar baje co­
rriente aproximadamente constante en sus condiciones de acción 
sobre el reostato de frenado, siendo esa corriente mayor cuan­
to mas avance la palanca 1 en las posiciones de frenado.30



Entre le posición ponte muerte y las posiciones de acele^ 
dación de la palanca 1 hay una posición de " arrastre". En esta 
posición, las condiciones del circuito son, en general,las mis­
mas que en las posiciones aceleradoras, pero la disposición es 
tal, que la velocidad de aceleración es mas baja y les motores 
nunca pueden acelerar mas qllá de la velocidad determinada por 
la retención de las resistencias R1 y R2 en el circuito.

Cuando la palanca es retornada a la posición de punto 
muerte desde la aceleración, las condiciones del circuito es­
tablecidas son,en general,las mismas que las de las posicio­
nes de frenado, pero la disposición es tal,que la cuantía de 
retardación es despreciable, asi que los motores pueden conti­
nuar en patinaje.

Describamos ahora,con referencia a la Fig.2B-,la correla­
ción mecánlcQ entre la palanca 1, el núcleo del solenolde S y 
los contactos C2 y C5; dicha palanca gira alrededor de un pun­
to de pivoteo 3 y es solidarla de un cuadrante dentado 4. Dicho 
cuadrante engrana con un piñón 5 el cual está fijo sobre un eje 
giratorio 6 que lleva una leva 7 rígidamente montada sobre él.
La superficie de la leva 7 contacta con un rodillo 8 montado 
sobre un extremo de una barra 9 cuyo otro extremo enchufa teles­
cópicamente en otra barra coaxüal 10 que apoya sobre un soporte 
11. Las dos barras 9 y 10 están cortadas al sesgo axialmente,se­
paradas una de otra per la acción del muelle 2 que es un muelle 
en espiral y está comprimido contra les rebordes 12 y 13 solí- 
darlos de las des citadas batras, respectivamente. El extreme mas 
lejano de la barra 10 está comprimiendo,y está conectado articu­
ladamente, a un extremo de un brazo 14 el cual está fije a un 
corto eje rotatorio 15. Un cuadrante dentado 16 es también soli­
dario de dicho eje 15,y dicho cuadrante engrana con un piñón 17
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que gira alrededor de un eje fijo qué,a #&vez,es solidadlo 
con un brazo 18 que cruza dicho eje,teniendo,los extremos del 
brazo 18, los cotactos C2 y C3. Cuando el piñón 17,y por lo ; 
tanto,el brazo 18, giran, los contactos C2 y C3 se mueven so­
bre el distribuidor de tensión en sus resistencias R9 y KLO.
En la figura 2& se vú claramente que dichos contactos C2 y C3 
están conectados permanentemente a los terminales del inducido 
del motor pilote PMA. a tfavés de los arqueados contactos C4 y 
C5, a lo largo de cuales se mueven los contactos C2 y C3.

Otro brazo 19 ee solidario del eje 15 y este brazo 19 
está conectado al núcleo 20 del solenoide S.

Se observará, que un accionamiento de la superficie de 
la leva 7, se transmitirá, por intermedio del rodillo 8,barra 
9,muelle 2, y barra 10,al brazo 14, y que tal impulsión tiende 
a hacer girar al eje 15 y cuadrante 16 en tal dirección que 
pueda traer al brazo 18 a la posición que representa la figura 
2&, en cuya posición,el meter pilote tiene,sustanclalmente,el 
máximo potencial aplicado a sus terminales. la leva 7 está for­
mada de tal modo, que cuando la palanca 1 está en la posición 
de punto muerto,el rodillo 8 está en su posición de mínima com­
prensión, o sea que las barras 9 y 10 están con su máxime desen­
chufe y el muelle 2 sufre su mínima compresión; y si dicha palan 
ca 1 se mueve a una posición de aceleración o de frenado,el ro­
dillo 8 es presionado hacia el brazo 14, mas fuertemente que en 
el̂  caso anterior, y el muelle 2 tiende a estar comprimido.

Per otra parte, cuando el solenoide S es excitado,el nú­
cleo 20 atrae al brazo 19 en forma que tiende a hacer girar al 
eje 15 y cuadrante 16 en dirección tal, que separa al brazo 18 
de la posición que representa el dibujo. Cuando la palanca 1 
está en punto muerte con los motores en reposo, el solenoide S30
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está desexcitado, y la débil compresión d61 muelle 2 en esta
posicl6n de la palanca 1, será suficiente,por lo tanto,para mo­

lí
ver los contactos a la posición representada en la fig.2s. En f

tlas posiciones de la palanca 1 correspondientes a arrastre y ace-^ 
leraclón, y también en las de frenado y de punto muerto,si los 
motores funcionan,el adenoide S será excitado de acuerdo con }* . _ í
la corriente del inducido, y los contactos C2 y C3 podrán, por j 
lo tanto,segAn indicamos,tomar una posición que dependerá del  ̂
balance de fuerzas ejercidas por el muelle 2 y el adenoide S.  ̂
Las resistencias R9 y RIO del distribuidor de tensión,serán tam- j 
bién excitadas y por consiguiente, el motor piloto PMA impulsará í 
al contacto C1 en cuantía que dependerá,de la corriente de ln- :
ducido y de la posición de la palanca 1. Todo esto será descrito ; 
mas detalladamente después. í

El eje 6 (Fig. 2&),también lleva un cilindro 21 sobre el 
cual están montados un cierto número de contactos MI a Mil. Los ' 
contactos,que se vén en detalle en la fig.1&, son accionados de 
acuerdo con la posición de la palanca 1 en la forma siguiente:
M4 y M6 cierran en la posición de punto muerto de la palanca];
M9 cierra en la posición punto muerto y también en todas las po­
siciones de frenado de dicha palanca;M1,M5 y MIO, cierran en 
todas las posiciones de aceleración de la repetida palanca; M2,
M7 y M8 olerran en todas las posiciones de aceleración y también 
en la posición de arrastre; Mil cierra en la posición aceleradora 
más avanzada de aquella palanca,denominada posición de máxima 
velocidad; y M3 cierra en todas las posiciones de frenado de la 
mencionada palanca directora.

También hay unq pluralidad de contactos Al a All los cua­
les son cerrados de acuerdo con la posición del contacto de ace­
leración Cl. Este contacto puede tener noventa y una posiciones30



desda la posición de arranquera la posición extrema de las re­
sistencias R14 y R15 (fig.l&). La posición " 1 " es la de airadâ  
que,que es la representada en la figura. la posición "70" es la 
posición en la unión de las resistencias R7 y BB por un lado con 
las resistencias R14 y R18 por otro lado. La posición "91" es la 
última posición en la extremidad de las resistencias R14 y R15. 
Dichos contactos Al a All son accionados, de acuerdo con las po­
siciones del contacto Cl, en la forma siguiente: El contacto Al 
es cerrado en todas las posiciones entre "S" y "91"; el A2 es 
cerrado en todas las posiciones entre "1" y "70";el A5 entre 
"70" y "91";el A4 entre las "1" y "6" y entre "88" y "91";el A5 
entre las "1" y "4" y entre las "86" y "9l";el A6 entre las "76" 
y"91"; el A7 entre las "78" y "91";el A8 entre las "1" y "6"; el 
A9 entre las "1" y "90";el A10 entre las "1" y "74"; el All entre 
las "1" y "70". Para facilitar el comprender mejor la figura 1? 
los citados contactos Al a All están acompañados de números in­
dicando las posiciones para las cuales dlehos contactos cierran.

Además,el mecanismo de contfol que estamos describiendo, 
comprende un contacto de línea que tiene un arrollamiento LCW, 
contactos auxiliares LCA1 y LCA2 normalmente abiertos,y contac­
tos auxiliares LCA3 normalmente cerrados. Las resistencias con­
trolando los contactos RC1 y-RC2 tienen los respectivos arrolla­
mientos RC1W y RC2W así como también los respectivos contactos 
auxiliares RC1A y RC2A los cuales estén abiertos,normalmente.
Los contactos debilitadores de campo FC1, FC2,FC5 y FC4, tienen 
los respectivos arrollamientos FC1W, FC2W,FC3W y FC4W. Los con­
tactos dq frenado BC1 y BC2, tienen los arrollamientos respecti­
vos BC1W y BC2W; el contacto BC1 tiene contactos auxiliares 
BC1A1, normalmente abiertos,y contactos auxiliares BC1A2 nona al­
íñente cerrados, y el contacto BC2 tiene contactos auxiliares



BC2A1 y BC2A2 normaln^nte abiertos. Hay además, contactos princl-¡ 
pales MCI y MC2, que tienen los réspectivos arrollamientos MC1W y¡ 
MC2W, teniendo el MCI contactos auxiliares MC1A1 y MC1A2 nonnal- ; 
mente cerrados,y el MC2 los auxiliares MC2A normalmente cenados. 
Un contacto sobrecargado OLC lleva un arrollamiento también sobre4 
cargado OLCW y un arrollamiento de contención OLCHW para mante­
nerlo abierto.

Las referencias R1 y R2 desloan rslstencias adicionales 
del circuito de inducido; las referencias R3, R4, R5 y R6, desig­
nan arrollamientos de resistencias desviadoras de oampos? las re­
ferencias Rll y R12 son resistencias adicionales en circuito con 
las resistencias del distribuidor de tensión, y la referencia 
R13 ws una resistencia en el circuito del motor plloto.Las refe­
rencias F1 y F2 designan fusibles.

Una batería B está prevista para excitación de va&os cir­
cuitos de control. Los circuitos de sus conexiones están claros 
en la figura 1&.

Describiendo ahora el funcionamiento en detalle del eiste 
ma,diremos que;el primer movimiento de la palanca directoral aü 
separarla de la posición de punto muerto hacia las de acelerar, 
efectúa el cierre de los contactos M7 y M8. Según esto,el circu: 
to queda asi establecido; desde el terminal Izquierdo (fig.l&) < 
la. batería B, fusible F2, pa#a por los contactos M8, por elr e^ 
sobre-cargAdo OLC norsm-lmente cerrado,arrollamientos LCW déla 
nea del LC, y, por los normalmente cerrados contactos auxilia­
res BC1A2 del contacto de frenado BC1 sigue al terminal úegatii 
de dicha batería B. En consecuencia,la linea LC cierra sus con* 
tos.

También es establecido otro circuito que parte del term 
nal Izquierdo de la batería,fusible F2, contactos M8 y M7,arrc
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miento MC1W del contacto principal -Mear, y por los contactos a u ­
xiliares BC1A3 vá al terminal negativo de la batería. De acuerdo 
con esto,la linea principal MCI cierra sus contactos.

En esta fase ocurre también, que estando el contacto ace­
lerador C1 en la posición de arranque (por ejemplo en la posi­
ción "1"), debido a su movimiento,los contactos A4,A5 y A8,cie­
rran, y se establece un circuito que parte del terminal izquier­
do de la batería B, sigue al contacto M7, como antes, y luego, 
por los contactos A8,y por dos circuitos paralelos,uno por los 
contactos A5 y arrollamiento FC4W delcontacto FC4, y el otro por 
los contactos A5 y arrollamiento FC3W del contacto FC3 , sigue a 
cerrarse en el terminal derecho de la batería.Segán esto,los con­
tactos FC3 y FC4 cierran.

Se vé que, los motores están conectados en serles en para­
lelo con plena resistencia en circuito, y que los campos son de­
bilitados por circuitos de resistencias desviadores. Asi, los clr 
cUitos de motor pueden ser determinados a través del arrollamiento 
sobrecargado 0LCW, siguiendo la linea del contacto LC,circuitos 
de inducido de los motores MA2 y MA1, resistencias Rl,arrolla­
mientos de campo MF2 y MF1, contacto principal MCI, resistencia 
R7, contacto Cl, y resistencia R8 a tierra. El circuito para la 
otra pareja de motores se extiende,desde el contacto LC,por los 
arrollamientos de campo MF4 y MF3, resistencia R2,circuito de in­
ducido de motores MA4 y MA3, contacto principal MCI,y desde ahí, 
lo mismo que el ante&lor, sigue por las resistencias R7 y R8 a 
tierra.

También los arrollamientos de campo magnético MF2 y MF1 
son debilitados por estar en paralelo con resistencias desviado­
ras R5 a través del contacto FC5; y los arrollamientos de campo 
MF4 y MF3, son debilitados por estar en paralelo con resisto cías 
desviadoras R6.
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Los cuatro motores pueden-* &d¿mltáneamente, arrancar len­
tamente con bajas tensiones*

Al mismo tiempo se establece un circuito de excitación 
del solenolde S, cuyo circuito se extiende desde el punto x a 
través de dicho solenolde pasa por los contactps A2, por los 
M2, y vá al punto y. Este circuito conecta en paralelo los arro­
llamientos de campo MF1 y MF2, y la parte derecha de la resis­
tencia R1, y por lo tanto el solenolde S es excitado por una 
corriente que varia de acuerdo con la corriente de inducido. 
Desde el momento en que,según dijimos,el contacto A2 está cerra­
do para todas las posiciones del contacto puente C1 desde la "1" 
a la "70", y el contacto M2 está asimismo cerrado para todas las 
posiciones de la palanca directora 1 durante el arranque y ace­
leración, aquel oírculto de excitación para el solenolde puede 
permanecer establecido hasta que el contacto puente C1 alcance ! 
la posición "70" en la cual el contacto MCI es conectado direc­
tamente a tierra.

Siendo asi excitado,el solenoide S, ejerce una fuerza, 
tendiendo a mover los contactos C2 y 03 de^áistribuidor de ten­
sión fuera de la posición representada en la figura. Esta fuer­
za puede ser contrarrestada por la ejercida por el amelle 2 
(fig.2a),pero en la primera posición de arranque de la paianca 
director 1 o en la posición de arrastre de dicha palanca,la 
fuerza ejercida por aquel muelle será tan ligera que el solenoi­
de prevalecerá, y los contactos C2 y C3 serán separados de la po 
sición representada en la figura.

Como puede verse, se establece un circuito del distribui­
dor de tensión partiendo del terminal izquierdo de la batería * 
B, pasando por los contactos auxiliares LCA1 de la linea del 
contacto LC,sigue a los contactos All y A9, y a través de dos
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caminos paralelos, uno por las resistencias* R9 y R U ,  y el lotro 
por las K12 y RIO, vá a los contactos auxiliares LCA2 de la li­
nea del contacto LC, y de ahí cierra en el terminaí derecho de 
la batería B. El cü&ulto de Inducido del motor piloto es direc­
tamente conectado entre los contactos C2 y C5, estando la resis­
tencia R1S en corto circuito a través de los contactos A10,y por 
lo tanto tiene una diferencia de potencial entre sus terminales 
dependiente de la posición de dichos contactos C2 y C5. En la 
posición representada,y con el circuito del distribuidor de 
tensión conforme acabamos de describir,esta diferencia de po­
tencial es máxima, obliga al motor piloto a impulsar al contacto 
puente C1 hacia la derecha, que es la dirección conveniente pa­
ra segregar a las resistencias R7 y R8 del circuito de los moto­
res principales. El solenoide S, sin embargo,há movido a dichos 
contactos C2 y CS separándolos de la posición representada, y 
lo hace en tal extensión que, el motor piloto PMA solo tiene 
un pequeño potencial entre sus terminales para con él mover á 
dlchoacontaoto puente en la'mencionada dirección,y por consi­
guiente^ el contacto puente C1 solo se mueve despacio separán­
dose de la posición de arranque que indica la figura, y la resis 
tencia en circuitos coa los motores principales es disminuida, 
con lo que diohos motores tenderán a ir tomando velocidad.

Cuando el contacto puente C1 há alcanzado su posición 
"4",el contacto A6 abre, el arrollamiento FC3W es desexcitado, 
y el contacto FC3 abre, por lo que se interrumpe el circuito 
desviador para los arrollamientos de campo MF2 y MF1. Cuando el 
contacto de puente C1 ha alcanzado su posición "6",el contacto 
A4 también abre desexcitando elS.arrollamiento FC4W y abriendo 
el contacto FC4, y por lo tanto desexcitándose el circuito des­
viador para los arrollamientos de campo MF5 y MF4.30
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Todos los campos estén ahora a plena fuerza y las resis­

tencias KL y R2 estén en los circuitos de motor. l<a fuerza ejer­
cida por el solenolde S no e^yé suficiente para mantener los con* 
tactos C2 y C3 próximos a la posición de potencial cero, asi que, 

5 el contacto C1 no podré avanzar muy despacio y los motores conti­
nuarán acelerando poco a poco.

Cuando la palanca 1 es después movida desde la posición 
de arrastre a otra cualquiera dentro de la serie de posiciones 
aceleradoras, los contactos MI y MIO cierran . El eierre de los 

10 contactos MI efectúa la excitación del arrollamiento RCLW del con
tacto RC1 por medio de un circuito que no es necesario detallar, 
y el contacto RC1 cierra con lo que segrega la resistencia H1 
del circuito motor.

El contacto RC1 al cerrar cierra a su vez sus contactos 
auxiliares ROIA, y el circuito se establece por tal motivo a 
través de los contactos MIO, arrollamiento HC2W del contacto 
RC2 y contactos auxiliares ROIA. El contacto RC2,por lo tanto, 
cierra dejando fuera a las resistencias R2.

Las resistencias R1 y R2 estén ahora fuera del circuito 
motor y los motores comenzarán a adquirir velocidad. También, y 
debido al aumento de fuerza ejercida por el muelle 2 motivada por 
el movimiento de la palanca 1 hacia las posiciones de aceleración 
habré una fuerza mas grande tendiendo a mover a los contactos 
C2 y C3 del distribuidor de tensión en la dirección de crecimien­
to de potencial aplicado al motor piloto en la dirección que mue­
ve al contacto puente Cl para acelerar. Al mismo tiempo,el c ierre 
del contacto RC1 tenderé a disminuir la excitación del solenolde 
S que se opone a la acción de aquel muelle. El contacto puente 
Cl se moveré,por lo tanto,en la dirección de acelerado canlo que, 
progresivamente,se irén segregando las resistencias R7 y R8 y ga­
nando velocidad el motor.
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La situación ahora es esta; cnanto mas se desvie la pa­
lanca 1 en la serie de posiciones aceleradoras, el contacto de 
puente C1 podrá,hablando en términos generales,continuar mo­
viéndose en la dirección de aceleración. Esto ocurrirá por que, 
el muelle 2 podrá, hablando en términos generales,prevalecer 
sobre el adenoide S lo suficiente para traer los contactos C2 
y C5 a una posición que impulse al motor piloto PMA a mover al 
contacto puente C1 en dirección de aceleración.Después,cuanto 
mas se mueva a dicha palanca 1 en la dirección de acelerado, 
mas grande será la fuerza ejercida por el muelle 2,mas adelante 
podrán los contactos C2 y CS tender a ser movidos en la direoció 
que inorgnaenta el aumento de potencial suministrado al motor 
piloto PMA,y por lo tanto,aumentará la velocidad a la cual el 
contacto puente se mueve en la dirección de acelerado.

Por otra parte, la excitación,y por lo tanto,la fuerza 
ejercida por el solenoide S, en oposición a la ejercida por el 
muelle 2, será mas o menos grande segán que la corriente de in­
ducido de los motores sea'mayor o menor, y por consiguiente,la 
mayor corriente de inducido hará posteriormente que los contac­
tos C2 y C3 tiendan a moverse en dirección de reducir el poten­
cial suministrado al motor piloto y hacer mas lento el movimien­
to de aceleración que tiende a tomar el contacto puente Cl. De 
suerte,que en todas las posiciones aceleradoras de la palanca 1, 
el contacto puente se moverá en la dirección de aceleración & 
una velocidad que dependerá de una relación entre la posición 
de la palanca y la corriente de circuito, siendo mas grande 
cuanto que la palanca esté mas adelantada, y menor cuanto que 
la corriente de inducido sea mas grande. Es posible, sobre todo 
en los casos en que la palanca 1 está dispuesta para las mas ba­
jas impulsiones aceleradoras, que una elevación de corriente de
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inducido, causada por ejemplo por una cuesta arriba,podría - 
obligar a los contactos C2 y 03 del distribuidor de tensión,
a tomar una posición en la que, el potencial suministrado al
motor piloto MBA., se invirtiera, asi que el contacto C1 podría
moverse temporalmente en dirección de retardación,pero, en gene^
ral, para todas las posiciones aceleradoras de la palanca 1 el
contacto C1 se moverá en dirección de acelerar.

Se observará, que durante esta fase, la situación es la 
de aceleración en la corriente de un circuito de inducido la 
cual depende de la posición de la palanca directora 1, siendo 
mas o menos grande según que dicha palanca está mas o menos des­
viada en la serle de posiciones aceleradoras. Dicha corriente de 
inducido es aproximadamente constante para cualquier cola:ación 
dada a la palanca 1, y la situación será entonces análoga a la 
de corriente de aceleración constante.

Cuando el contacto C1 alcance la posición "70" (por e jem 
pío,cuándo todas las resistencias R7 y R8 están fuera de circui­
to y el contacto principal MCI está conectado directamente a 
tierra), el entacto A2 abre y el solenpide S se desexcita.El 
mUells 2, no contrarrestado ahora, vuelve, según eso, los con­
tactos C2 y C3 a la posición representada en la figura,en la 
que,el motor piloto PMA está dispuesto para ser sometido al má­
ximo potencial. Al propio tiempo,sin embargo,los contactos A 11 
abren, y en consecuencia,si la palanca 1 está en una posición 
que no sea la de plena aceleración, el circuito suministrador 
a los arrollamientos R9 y RIO será interrumpido y el motor pi­
loto desexcitado, así qué el contacto C1 permanecerá en la p o ­
sición "70". Sin embargo, si la palanca está én la posición de 
plena aceleración,el contacto Mil estará cerrado formando corto 
circuito los contactos All y el motor piloto PMA bajo el máximo
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potencial, y continuará impulsando al contacto C1 hacia la de­
recha de acuerdo con la figura . También, cuando el contacto 
C1 alcance la poslcién "70", el contacto A3 cerrará, y por 
consiguiente el arrollamiento MC2W será exaltado en paralelo 
con el arrollamiento MC1W y el contacto MC2 cerrará, con lo que 
se independizan los circuitos completos de motor del contacto 
C1 y se evita que las resistencias KL4 y R15 sean introducidas 
en el circuito de inducido conforme dicho contacto Ci continua 
moviéndose a la derecha.

Suponiendo que la palanca 1 está en posición de plena 
aceleración y que el contacto C1 todavía se mueve a la derecha, 
cuando dicho contacto pasa a la posición "74" el contacto A10 
abre,con lo que las resistencias KL3 entran en el circuito del 
motor piloto PMA y conservan la velocidad de divho motor piloto 
por bajo de un valor adecuado.

Cuando el contacto C1 alcanza la posición " 76",cierra el 
contacto A6, y con ello se establece un circuito excitador para 
el arrollamiento FC1W, extendiéndose dicho circuito desde el ter 
minal izquierdo de la batería B,por los contactos MIO,contactos 
RC2A (estando cerrado el contacto RC2), contacto A6 y arrolla­
miento FC1, cerrando en el terminal derecha de la batería B. De 
acuerdo con esto, el contacto FC1 cierra e introduce resisten­
cias R5 y R3 en serie en un circuito desviador, en paralelo con 
los arrollamientos de campo MF1 y MF2. Dichos arrollamientos de 
campo son por lo tanto debilitados y la velocidad del motor au­
menta.

Cuando el contacto C1 alcanza la posición "78",cierra el 
contacto A7, y con ello se establece un circuito excitador para 
el arrollamiento FC2", extendiéndose dicho circuito al contacto 
RC2A, como el indicado anteriormente,y desde allí,sigue a los30



contactos A7, M5, ̂ arrollamiento FC2W y terminal derecho de la 
batería. El contacto FC2, según eso,cierra, e introduce las re­
sistencias R4 y R6 en serie de un circuito desviador en parale­
lo con los arrollamientos de campo MF3 y MF4. Por consiguiaa te,

6 estos arrollamientos de campo son debilitados y la veloci&d
del motor crece.

Cuando el contacto C1 alcanza la posición " 86", el contao^ 
to AS cierra, y se establece un circuito de excitación para los 
arrollamientos FC5W en papalelo con el arrollamiento FC1W. Por 

10 lo tanto, el contacto FCS cierra,y se pone en corto circuito la
resistencia RS, con la posterior debilitación de los campos MF1 y 
MF2 . En consecuencia, todavía crece la velocidad del motor.

Cuando el contacto C1 alcanza la posición "88", cierra el 
contacto 44, y con ello se establece un circuito excitador para 

1S eü arrollamiento FC4W en paralelo con el arrollamiento FC3W. De
acuerdo con esto, cierra el contacto FC4, quedando en corto cir­
cuito la resistencia R4, con la subsiguiente debilitación de los 
campos MF3 Y MF4, y aumento de la velocidad del motor.

Los motores están ahora girando a toda velocidad. Cuando el 
20 contacto C1 pasa a la posleiÓn "90", el contacto A9 abre,y con

ello se interrumpe el circuito de los arrollamientos R9 y RIO del 
distribuidor de tensión. El motor piloto es, según eso,desexcltad 
y se para, pero aun la inercia le permite girar lo bastante para 
llevar llevar al contacto C1 a la posición final "91".

25 Si ahora, cuando los motores giran a toda velocidad,se vuel
ve a traer la palanca 1 a la posición de punto muerto,los contac­
tos LC,MC1,MC2,RC1 RC2, FC1,FC5 y FC4, todos, desaparecen. Y  sin 
embargo, a causa del cierre de lós contactos M6 en la posición de 
punto muerto, el arrollamiento FC2W permanece excitado y el contac 

30 to FC2, de acuerdo con ello, permanece cerrado, y las resistencias
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desviadoras R4 y R6 son shuntadas coa los oampos de motor 
MF3 y MF4.

También, debido al cierre de los contactos M9 en la po­
sición de punto muerto, se establecen los circuitos excitadores 
para los arrollamientos BC1W y BC2W . En consecuencia,los con­
tactos BC1 y BC2 cierran, y los circuitos de frenado eléctrico 
se establecen. Uno de estos circuitos,de frenado se extiende por 
los inducidos MA.1 y MA2 y por los campos MF3 y MF4, extendiéndose 
dicho circuito desde el terminal izquierdo del inducido MA2,cam­
pos MF4 y MF3, resistencias H2, contacto BC2, resistencias R8 y 
R15,contacto Cl,resistencias R14 y R7,contacto BC1 a cerrar en 
el terminal derecho del inducido MA1. El otro circuito de fm no 
es establecido por los inducidos MA3 y MA4 y por los campos 
MF1 y MF2, extendiéndose desde el terminal derecho del inducido 
MA.3,campos MF1 y MF2, resistencia Rl,contacto BC1,siguiendo como 
el anterior por las resistencias R7,KÍ4,R15,R6 y contacto BC2 a 
eemar en el terminal izquierdo del inducido MA4.

Al mismo tiempo, debido al cierre de los contactos auxilia 
res BC2A1.y BC2A2 sobre la linea del contacto BC2,las resisten­
cias R9 y RIO del distribuidor de tensión,son de nuevo conecta­
das a través de la batería B mediante un circuito que se e#tiend.e, 
des-de el terminal Izquierdo de dicha batería, contactos BC2A2, 
contacto Al,resistencias RIO, R12 y R11,R9 en paralelo,contac­
tos BC2A1 a cerrar en el terminal derecho de dicha batería.

Se observaré, que las resistencias R9 y RIO son ahora co­
nectadas por medio de la batería B en dirección contraria a la 
anteriormente indicada,y por lo tanto, el motor piloto seré im-. 
pulsado ahora en dirección inversa. Debido al cierre de los nor­
malmente cerrados eontaetoa MC1A2 de la linea delcontacto MCI, 
las resistencias R13 estén en corto circuito.
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Estando la palanca 1 en posición de punto muerto,se cierra 
el contacto M4, y se establece ahora un circuito excitador del 
solenoide S partiendo del punto X,solenoide S,contaetos normal­
mente abiertos BC1A1 sobre el BCI, contacto M4 a terminar en el 
punto 35 sobre la resistencia KL.

Ahora se vé que el muelle 2, estando la palanca 1 en la 
posición de punto muerto, está débilmente forzado,por lo que de 
nuevo será contrarrestado por el solenoide,asi que,cuanto ^as 
grande sea la corriente de frenado eléctrico mas despacio será 
impulsado el motor piloto en la dirección Inversa.

El motor piloto será ahora, por lo tanto,impulsado a una 
velocidad dependiendo inversamente de la corriente de frenado 
eléctrico en forma de mover el contacto 01 hacia la izquierda, 
y las resistencias,primero las 13.4 y R15, y después las R7 y R8 
serán progresivamente puestas fuera de circuito, y los motores 
serán disminuidos de velocidad.

En otras palabras, como cada incremento de la corriente 
de frenado eléctrico repercute en un retardo delcontacto C1 y vi­
ceversa, la situación es,que la retardación de los motores se 
verifica sustanclalmente bajo una corriente constante de frenado 
eléctrico. Como el solenoide S está conectado a través de los 
arrollamientos de oampo MF1 y MF2, ademas del conjunto de la re­
sistencia m,la excitación de dicho solenoide en relación con la 
corriente de frenado eléctrico, es relativamente alta,y como a 
mayor abundamiento, la fuerza del muelle 2, al estar la palanca 
1 en punto muerto, es débil,prevalece el solenoide S sobre el 
muelle 2 para una igual debilitación de corriente de frenado^ su­
ficiente para mantener los contactos C2 y C3 en posición de 
excitar débilmente al motor piloto PMA.. El movimiento hacia la 
izquierda del contacto C1 en la dirección de frenado tenderá30
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por consiguiente á ser lento, y la, aproximadamente constante, 
corriente dé frenado eléctrico,será débil. Esto, unido al hecho 
antes descrito, de que los campos de motor MF5 y MF4 están shun­
tados por las resistencias R4 y R6, repercute en el efecto de re- 

5 tardaci6n,que es tan débil que el vehículo podrá sustancialmente
deslizarse y vendrá a parar solo muy lentamente.

Cuando el contacto C1 pasa a la posición "5", el contacto 
Al abre e interrumpe el circuito excitador de las resistencias 
del distribuidor de tensión R9 y RIO. El motor piloto PMA es,

10 segán eso, desexcitado, pero por inercia puede aun girar lo s ufi-
ciente para llevar al contacto C1 retrocediéndole a la posición 
"l".En esta fase es aplicado el freno mecánico.

Si con los motores girando a plena velocidad,retornamos 
la palanca 1 mas allá de la posición de punto muerto en la zota 

15 de posiciones de frenado,los contactos LC,MCÍ,MC2,RC1,RC2,FC1,
FC3 y FC4,desaparecen, lo mismo que en la posición de punto muer­
to, y por añadidura,el contacto FC2 desaparecerá también lo mismo ̂ 
que el contacto M6 el cual está cerrado únicamente en la posición 
de punto muerto y ahora estará abierto.Por lo tanto no habrá re- 

20 sistencias desviadoras a través de ninguno de los campos moto­
res.

También, lo mismo que en el caso de posición de punto muer 
to, los contactos M9 cerrarán y por consiguiente los circuitos de 
frenado eléctrico antes descritos, asi oomo los circuitos de in- 

25 versión del distribuidor de tensión, también descritos antes,se­
rán establecidos.

Sin embargo, estando la palanca 1 en la zona de posiciones s 
de frenado y no en la posición de punto muerto, están cerrados 
los contactos M3 en lugar de los M4,y por ello, el solenoide S 
es conectado a través de los arrollamientos de campo MF1 y MF2 so-30
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lamente, y no con la resistencia Rl.

Asimismo, estando la palanca 1 en la zona de posiciones 
de frenado, el muelle 2 está mas tenso que cuando dicha palanca 
estaba en la posición de punto muerto.

El hecho de que no hay resistencia desviadoras a través 
de los arrollamientos de campo, tiende a aumentar el efeoto de 
frenado. El hecho de que el solenoide S esté conectado solamen­
te a través de los arrollamientos de campo MF1 y MF2, tiende tam 
bién a incrementar el efecto de frenado, puesto que ello envuel­
ve que, una corriente de frenado mas fuerte sea requerida para 
facilitar una excitación determinada de dicho solenoide para la 
retardación del motor piloto PMA. El hecho de que el muelle 2 
esté mas tenso, también tiende a incrementar el efecto de fre­
nado, puesto que ello aumenta la tendencia a subir la velocidad 
del motor piloto PMA. Asi vemos, que cuando la palanca 1 está en 
cualquier posición de las de la zona de frenado el efecto de di­
cho frenado ejercido por los clrouitos de frenado eléctrico es 
muchos mas grande que cuando dicha palanca está en la posición 
de punto muerto.

También, en cuanto qué la palanca 1 sea movida en la di­
rección de las posiciones de frenado mas allá de la posición 
de punto muerto,tanto más será tensado el muelle 2 y mas grande 
será el efecto de frenado. La situación ahora es análoga, a la de 
aceleración puesto que,para cualquier posición de frenado de la 
palanca 1 es llevado a cabo un estado de corriente aproximada­
mente constante en el frenado eléctrico, siendo la corriente 
tanto mayor cuanto mas avance la palanca en la dirección de fre­
nado.

Como en el caso de posición de punto muerto, el motor pi­
loto es desexeitado cuando el contacto C1 pasa a la posición30
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"3", y después de ella es empleado el freno mecánico.
Aunque, como antes dijimos, el efecto de frenado estan­

do la palanca 1 en la posición de punto muerto, es desprecia­
ble o muy pequeño,el contacto C1 se mueve lentamente hac& la 
izquierda en tal forma que, tan pronto como la palanca eq<áao- 
vida a una posición de frenado, la resistencia exacta será in­
troducida en el circuito para dar una transición suave.

Se observará que, no solo es el mismo destribuidor de 
tensión empleado para impulsar al mptor piloto en opuesta di­
rección para aceleración o frenado reostátieo, sinó que los 
mismos contactos aceleradores se mueven sobre la misma resis­
tencia de circuito para aceleración y frenado eléctrico.

Hemos detallado un caso de ejecución del sistema apli­
cado a un motor de vehículo eléctrico,pero se comprende que, 
la protección se recaba para poder aplicarlo a cualquier tipo 
de motor eléctrico,en cuyo caso la esencia del sistema se man­
tiene enntodas sus conexiones y dispositivos tanto más fácil­
mente cuanto que,en general,se dispone de un mayor espacio y 
una'gaayor estabilidad para su adaptación.

N O T A

20 Descrito el presente invento, se hace constar que esta
solicitud se acoge a la prioridad de la solicitud de patente 
inglesa NB 10990/46,depositada el 10 de Abril de 1946,y se de­
claran como nuevas y de propia invención las siguientes reivin­
dicaciones:

25 1.- Perfeccionamientos referentes a sistemas de control
de los motores eléctricos, esencialmente caracterizado por el 
hecho de que, la resistencia aceleradora está dispuesta para
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ser puesta fuera del circuito de inducido en una cuantía que 
es función conjuntamente de la posición de un elemento director 
de gobierno y de la corriente en el circuito de inducido.

2. - Un sistema, de acuerdo con lo reivindicado en l a l , 
en el que,la disposición es tal que,sustanclalmente, la córrien- 
te constante de aceleración es una corriente que depende de la 
posición de dicho elemento de gobierno.

3. - Un sistema, en el cual¿ la resistencia de freno está 
dispuesta para ser puesta fuera del circuito de un reóstato de 
frenado en una cuantía que es función conjuntamente de la posi­
ción de un elemento director de gobierno y de la corriente en 
dicho circuito de freno.

4. - Un sistema, de acuerdo con la reivindicación 3, en el 
que la disposición de elementos es tal que, la sustanctalmente 
constante corriente de frenado, es una corriente que depende
de la posición de dicho elemento de gobierno.

5. - Un sistema,según cualquiera de las anteriores reivin­
dicaciones,en el que, la puesta fuera de circuito de la resis­
tencia está dispuesta para ser efectuada por medio de un motor 
piloto, el cual es accionado a una velocidad función conjunta
de la posición del elemento director de gobierno y de la corrien­
te.  ̂ .

6. - Un sistema,según la reivindicación 5,en el que dicho 
motor piloto es excitado por medio de un distribuidor de tensión 
y la disposición de este elemento controlador es una funcióa 
conjunta del elemento director de gobierno y de la corriente in­
dicada.

7. - Un sistema, de acuerdo con la reivindicación 6,en el 
que, dicho distribuidor de tensión comprende dos resistencias co­
nectadas a través de un manantial de potencial, y los terminales30



de dicho motor piloto están conectados a los respectivos con­
tactos, los cuales están montados pobre el distribuidor de ten­
sión en forma de poder moverse simultáneamente sobre dicha^ e- 
sistencias del distribuidor, en direcciones cpuettas.

8. - Un sistema,según cualquiera de las precedentes reivin­
dicaciones,comprendiendo, un elemento elástico el cual es tensado 
de acuerdo con la posición del elemento directornde gobierno, un 
arrollamiento el cual es excitado de acuerdo con la corriente, y 
el cual controla un núcleo y un elemento movible de control que 
es accionado por aquel muelle y por el mencionado nácleo opue s- 
tamente, asi que él toma posición en la cual resulten equilibra­
dos en fuerza tales elementos, siendo determinada la posicióa 
del citado elemento movible de control según la cuantía de re sis- 
tencia puesta fuera del circuito.

9. - Un sistema,segán las reivindicaciones 6,7 y 8,en el 
que dicho elemento móvil de control y el citado elemento de ccn- 
trol del distribuidor de tensión son uno mismo.

10.- Un sistema ,de acuerdo con las reivindicaciones 8 o 9, 
en el que,el arrollamiento es excitado mediante conexión a través 
de una parte del circuito motor de aceleración (o de frenado).

11. - Un sistema, conforme a las reivindicaciones 1 y 3,con 
o sin cualquier otra de las reivindicaciones,precedentes,en el que 
la resistencia aceleradora, refiriéndonos a la reivlndicació) 1,
y la de frenado, refiriéndonos a la 3, comprenden una sola y co­
mún resistencia.

12. - Un sistema,según la reivindicación 11,en el que,dicha 
resistencia común está dispuesta para ser puesta fuera de circui­
to, a la vez por frenado y acelerado, mediante el movimiento de 
un eleménte de contacto situado sobre la mencionada resistencia, 
estando ese elemehto de contacto dispuesto para moverse sobie la
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resistencia en una dirección para dejaf 
cia en la aceleración, y en la direcolÓn de retorno para de - 
garla fuera en el frenado.

15.- Un slótema, de acueido con la reivindicación U  o
5 12, en el que,dicha común resistencia es dejada fuera de circui­

to por un mismo motor piloto tanto para acelerar como para fre­
nar.

14. - I?n sistema, según las reivindicaciones 6,7 y 13,en 
el que, las conexiones del distribuidor de tensión que pasan a

10 través del manantial de potencial, son establecidas en una u
otra dirección según esté actuando la aceleración o el frenado, 
asi que dicho motor piloto es impulsado en una u otra direc ción 
según esté actuando la aceleración o el frenado.

15. - Un sistema, de acuerdo con cualquiera de las relvin-
15 dlcaclones lita. 14,en el que, el elemento directivo controlador

referido en las reivindicaciones 1 y 2, es uno mismo, y aamprem- 
de un elemento de control dispuesto para ser accionado desde 
una posición intermedia en una dirección para acelerar y en la 
otra para frenar.

20 16.- Un sistema, según la reivindicación 15, en el que,
* .dicho elemento director de control es desviado desde la posición 

intermedia sea para acelerar sea para frenar, en forma tal que, 
cuanto mayor sea la desviación citada,mas grande seré la propor­
ción de resistencia puestabfuera de circuito.

25 17.- Un sistema, según la reivindicación 1, o cualquiera
de las demás relacionadas con la 1, en el que,después de que se 
hé puesto fuera del circuito de inducido a toda la resistencia, 
puede ser- obtenida posterior aceleración por una debilitación 
progresiva del campo.

30 18.- Un sistema, según la reivindicación 17,en aL que di-

- 3# __

3fuera a la resisten-
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oha debilitación progresiva del campo tiene lugar en réplica 
al continuado giro del motor piloto*

19*- Un sistema, de acuerdo con la reivindicación 38 , 
en el que,dicho giro continuado del motor piloto tiene lugar 
a velocidad constante la cual es independiente de la corriente 
de inducido.

í

t

20*- Un sistema,según las reivindicaciones 8 y 19, en el : 
que, durante el continuado movimiento del motor piloto, el arro-j 
Uamlento es desexcltado*

21. - Un sistema, de acuerdo con cualquiera de las reivin­
dicaciones 18 a 20, así como eon la 12, en el que,durante el ci­
tado giro continuado del motor piloto, el elemento de contacto 
se mueve sobre una resistencia que es continuación de la resis­
tencia aceleradora, estando dispuesta dicha continuación para 
ser incluida en serles con la resistencia aceleradora en el cir­
cuito de reostato de frenado, y tanto esa continuación de resis­
tencia,primero como la citada resistencia aceleradora después, 
están dispuestas para ser dejadas fuera de circuito de frenado 
por medio del movimiento de regreso del elemento móvil de con­
tacto*

22. - Un sistema, según la reivindicación l,o cualquiera 
de las precedentes que con ella se relacionen, en el que,áL 
elemento director de gobierno tiene una disposición para " arras­
tre",en la cual las conexiones son esencialmente las mismas que 
para acelerar, pero los valores son,tales que,el dejar fuera
de circuito a la resistencia de aceleración,ocurre en una nula 
o despreciable cuantía.

23. - Un sistema,de acuerdo con las reivindicaciones 15 
y 22, en el que, para " arrastre",el elemento móvil de control 
está entre la posición intermedia y la de aceleración.30



24. - Un sistema, de acuerdo coa la reivindicación 3, o 
con cualquiera de las relacionadas Con ella,en el que, el ele­
mento director de gobierno tiene una posición para " desliza­
miento", en el cual las conexiones son esencialmente las mis-

5 mas que para el frenado reostático, pero los valores son tales
que la puesta fuera de circuito de la resistencia de frenado 
ocurre en una nula o despreciable cuantía.

25. - Perfeccionamientos referentes a sistemas de con­
trol de los motores eléctricos.

Todo según se deseribe y reivindica en la presente me­
moria descriptiva que consta de veintisiete hojas foliadas y 
escritas por una sola cara y de dos láminas de dibujos.

Madrid, a 8 de Abril de 1947
ALLEN WEST COMPANY LIMITED, 

p.a.
JA!ME !SE*M MWALLES

PM.-
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