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nes de funcionamiento aproximadamente constantes. Por el contra-

-1

El presente Modelo de Utilidad se refiere a los moto-‘
res intermos con pistones, en particular a los motores térmicos%

utilizados para el sccionamiento de vehiculos. }

Se sabe que un motor térmico de pistones comprende noﬁ
malmente, insertados sobre su arbol motor,un volante de inerciai
cuya misién es regularizar el par motor durante cada ciclo y acﬁ
cesgsoriaments favorecer el arranque del receptor, en particular {
del vehiculo, en el caso de una transmision que comprendyugp Yoy

brague. Por consiguiente, el momento d€ inercia del volante.es -

tanto o4s acusado para una misma cilindrada cuanto més reducido

es nimero de cilindros, cuanto més bajo es el régimen dej.ralenti
o o,*

y cuanto méds pesado es el vehiculo 6 el receptor a aeciongr.

En la prictica, las diferencias &6 desviaciones de, régi

* o 0 0

men de los motores térmicos pueden variar, entre el régimepr.de

ralenti y el régimen mAximo, en una relacibn que vAi de 1-.a.6 haq—

Pes vt

ta 1 a 10. Ahora bién la energia acumlada por el volante.de iner
cia es proporcional al cuadrado de la velocidad de rotaciéﬁ.delg
motor, por lo que resulta que la inercia necesaria pafa el régi-

men minimo del wmotor & para el arrangue del vehiculo se encuen-

tra en excedente en régimen répido, puesto que es de 36 a 10C -

I

1

!

veces superior. !

: . |
Esto no tiene inconveniente alguno sn un gran numero |

|

de aplicaciones industriales donde los receptores tienen regime-

rio, si los regimenes de utilizacién son muy variables y las vari

riaciones muy frecuentes, como ocurre por ejemplo con los vehicuw
I

los autombviles que circulan sobre wias muy concurridas, el exce=~

l
so de momento de inercia es perjudicial. En efecto, a regimenes

elevados perjudica tanto a las aceleraciones que retrasa, ‘aumentan

I
do por consiguiente el consumo de carburante, como a lacs acelera-
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absorbida en resistencias pasivas tales como los frenos.

. . |

ciones durante las cuales la energia cinética en exceso debe sef
|

En un automovil, la energia cinética del volante es, 1

en toma directa, précticapente despreciable ante la del vehiculo,
|

pero se vuelve importante en valor relativo para las relaciones:

de transmisibn inferiores. Si por ejemplo la masa del volante es

del 6rden de 1 % de la del vehficulo, si R es el radio de giro -

del volante, es decir el radio tebrico donde toda su masa.ezta-

-

ria concentrada, y si la velocidad lineal de esta masa a; lh'.al-

e

turas R es, en toma directa, 2,5 veces la del vehiculo, la_pper—

gia cinética del volante es de (2,52)/100, es decir 6,25:% de -

la energia cinética del vehiculo. Si se supone ahora que kas res

.
laciones de las cajas de velocidades esté&n escalonadas con res—

* e g wy

pecto a la toma directa en las relaciones 3/4, 1/2, 1/4,.la ener

gia cinética del volante serid respectivamente para estas.rela- |

Peanse l

ciones 11 %, 25 % y 100 %, de la del vehiculo. Por tanto.ge.pue-~

oot

de decir que, en el ejemplo elegido, en virtud del volante de -

. |
inercia, 1la masa aparente del vehiomilo en la aceleracibdn en pri-
y D

mera es llevada al doble de su masa real. Por consiguiente, en -+
una ciudad con gran densidad de circulacibén donde las variacio=-

nes de naturaleza del vehiculo y del régimen del motor durante |
@
los cambios de relacibn son muy frecuentes, la suma de las erer-

glas asi desperdiciada ya no es del todo despreciable.

Finalmente es preciso hacer notar que en régimen répi-

do, la energis cinética de las piezas mechinicas indispensable, }
en particular del cigllefal se vuelve importante y que por encim%
de un cierto régimen, que depende de un gran mimero de factoresi
tales como el tipo del motor, el nimero de cilindros, la inercia
|

de las piezas giratorias y los régimenes mAximo y minimo, el vo-

lante de inercia podria suprimirse 6 al menos considerablemente
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reducirse. Pero entonces el motor ya no seria susceptible de fuT

La finalidad de la invencién es precisamente conservar

|
al motor las ventajas del volante de inercia habitual suprimien-

|
[
|

cionar por debajo de este régimen limite.

do a la vez los inconvenientes sefiglsdos.

La invencibn consiste en montar sobreel Arbol motor un
volante de inercia de tipo habitual pero que gira loco sobre es=

te Arbol, sobre el que se inmserta otro volante de inercig ngduci—

do que gira cerca del primero, con un dispositivo de acoplemien=
« b s

to mecénico que permite ejercer un par de sccionamiento eQ&re el

volante de inercia y el volante reducido y desacoplar ea;eﬂgccim-

* 8 b4
»
ramiento por encima de un régimen limite. *t

L
se

En su forma de realizacidn més simple, el volanie redy-

a
AL X 17

cido puede disponerse concéntricamente al volante de inercia y

- - -

en el interior de éste, y el dispositivo de acoPIamiento.és%ar -

LaK SN 3

constituido por guarniciones de fricecibn dotadas de una:?é?ita
mesa ¥y accionadas por el volante de inercia siendo a la’vezxopp;
midas sobre la periferia del volante reducido por muelles de so-
lictacibn tarados para obtener el desacoplamiento en el régimen
limite y por consiguiente el reacoplamiento por debajo de este
régimen.

A titulo de perfeccionamiento, este dispositivo pueds
comprender entre €l volante de inercia y el volante reducido, -

una rueda libre que impide que este Wltimo gire menos deprisa -

que el primero. Como variante, esta rueda libre puede ser susti-

tuida por un dispositivo de sutosujciecibn unidireccional de las~
piezas de fricecién actuando en el sentido de rotacién deseado. |

En una forma de realizacidn mis perfeczionada, el dis<

positivo de acoplamiento entre el volznte de inerciz y el volan<

te reducido, estd constituido por un acoplador electromagnético!
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gobernado por un relé con umbrel conectado a una miquina elég
trica giratoria ligada al volante y que Tunciona como genera-
dora tacométrica, pudiendo ser entonces completado el conjunto
por otro relé con umbral que, corte igualmente la zlimenta-
cién del acoplador electromaznético para los régimenes bajos
del motor, cuando ya no se necesita potencisa, pﬁdiendo enton
ces el motor detenerse por este motiv. sin comprender régimen
de ralenti, mientras que cualquier nueva solicitud de potencig
procoa el arranque inmedizato de nuevo del_motor por simple ac—-
cionamiento del dispositivo de acoplamiento electromaznftico

que acopla el motor detenido sobre el volante de inerciz.cuya

.- ne

velcocidald es conservada por la mAduine giratoria que fyhgiona

como motor eléotrico.

L P

L] L .

e x®®

Otras particularidades de la invencibn surgirén con

el transcurso d= la descripecidn que sigue de diversas formas
de realizacidén tcomadas como ejemrlo y representadzs en el. di-

bujo anexo, en el gue: )

-
e ™7

La figura 1 es una seccibn axial parcial de la, formg

de re=alizzcibn mAs sinole. et

2 es una seccidn transversal rarcial segin

II-I1 de la figurs= 1.

La figura 3 es el esquena eléetricc de la instalacib
t

e electromagnética més completa.

zira en el @ltimo cojinete 2 del blooue motor 3,Es:

10

extremidy
de cigliefial 1 comprende un extremo acanalaio 4 gque sirve habi-

tualmenie para el acoplaanieato del volante wo%or.Conforms a 1g

invencibn,se inserta sobre este extremo 4,ya no el veclante mot

mn la figura 1 se vé la extremidad 1 del cigiliefial guk

or

habit.

]

1,8inbd un volante 5 de inercia reduciia = un veolor casi
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despreciable, y se dispone cerca de este volante reducido 5 el |
|
verdadero volante de inercia 6 cuya yanta masiva se reune median-
te un velo 7 a un cubo 8 que gira loco, por ejemplo por medio d@

cojinetes a bolas 9, alrededor del cubo 1C del volante reducido |
5 5.

En las eircunstancias en que el volante de inercia 6
sea necesario para el funcionamiento del motor, se acopla por un

dispositivo apropiado con el volante reducido 5, mientras gue -
por el contrario en las circunstancias en que la inercia, dg, este

L) L] L

10 volante sea excesiva y por este motivo perjudicial, sl miébo dig-

positivo desacopla el volante 6 del volante reduecido 5. '_

En la forma de realizscibn mAs simple que se plheda ims

ginar y que es la que se representa en la figura 1, este disposi

tivo de acoplamiento entre el volante 6 y la parte 5, eéféZéonsm

tituide por mazas 11, dispuestas en el volante 6 a fin dé*péder,

L3 RN
.

deslizar radialmente en éste, y que comprenden cada una hna‘guaﬁ-

nicién de friceibn 12 que actia sobre la periferia cilindrica -

del volante reducidec 5 bajo el efecto de muelles 13 del taraje

deseado para obtener el acoplamiento deseado.
20 En parada y para regimenes débiles del motor, el volai
te de inercia 6 se encuentrz solidarizado con el volante recmci-l
do 5 y por consiguiente con el cigliefial 1, lo que permite al mo-
tor funcionar de forma habitual. Naturalmente, a continuacibén -~
del dispositivo representado en la figura 1, se encuentra un emﬁ

25 trague 6 un dispositivo equivalente que permite accionar el Ar—~

bol de entrada de la caja de velocidades a partir del &4rbol mo-

tor 1 6 del volante reducido 5, pero no del volante de inercia
6.

la masa de las mazas 11 es determinada en funcibn del

|
|

30 taradc de los mualles 13 anteriores para que, bajo el efecto de
1
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la fuerza centrifuga, el par de accionamiento del volante de =~ 1
inercia 6 por el volante reducido se anule por encima de un régi
men limite definido como mé&s arriba por la condicibn de que el i

motor sea capaz de funcionar sin volante de inercia por encima |
|
de este régimen por la sola inercia de sus propias piezas en mo=

vimiento, en particular del cigliefial y del volante reducido 5. |
Este régimen limite puede corresponder por ejemplo a

un régimen del 30 al 35 % del régimen mAximo del motor, Lo que,

en funcibn de la ley del cuadrado imndicado més arriba, cqrréspon-

Q'..

de a energias cinéticas del volante acoplado inferiores al,10 %

de la energia cinética que tomaria este mismo volante en,régimen

5 e

- = a »
méximo siné se scoplase. vt

E1l desacoplamiento del volante 6 con el volante % pueﬂ

. . . PR AR !
de sin ningln inconveniente tener una cierta progresividad,_pero

en cualguier caso estd claro que, cualquiera Que sea la véldeidad

* > a0
-

de rotacidn del volante reducido 5 por encima del régimeﬁ“i#mit

la veloecidad del volante de inercia 6 se egtabiliza g un velor -
para el que el par de accionamiento de las mazas 11 toma el va~-

lor muy peguefio correspondiente al par de accionamiento en vacio
a veloecidad constante del volante €. En efecto, el cojinete 9 no
introduce mAs gue un par may sequsiio, y de cualzuler mcio sn =1
sentido r~otoer, de modo que solo subsisten las fuerzas de frota—{

miento del aire circundante para frenar el volante de inercia 6,

lo que corresponde efectivamente a un par muy pequefic, de ahi re

sulta que préiciicamente el volante de inercia 6 conserva una ve-~
|
locidad constante igual al régimen limite, puesto que todo retan

do se traduce por un reacoplamiento progresivo hasta un. .nuevo de-

sacorplariento.

Por el corntrario, si el motor y ¢l volante reducido -

|
|

5 ralentizan y pasan este régimen limite por valores decrecientes,
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ello produce un regcoplamiento del volante de inercia en el q?-
rento de este franqueemiento. Sin embargo, si la progresividad
del acoplariento de friccibdn por las nmasas 11 no es perfecto y
por este motivo 1z regulacibdn del volante de inercia 6 tresenta
un boubeo, es decir oscilaciones por encima y por debajo de una
velocidad media, puede surgir gue el volmnte 6, lanzado durante
unas de estas oscilaciones, introduzca un cierto retraso en el -
reacoplamiento, permitiendo este retraso el motor y al volante
5 descender a un régimen muy inferior al régimen limite, de mo-

do que se produce en ese momento una sacudida durante el *reaco-|

- LY )
plamiento. .

Para evitar ello, se puede disponer, como en el &jem~
plo representado en la figura 2, wn dispositivo de rueds:iﬁbre
4 eguivalente constituido por ejemplo por bolas 14 que ao%ﬁan
sobre le periferis del volante 5 deslizéndose cada una gz, JLe, lars
20 de une tiste inclineds 15 del volante & que es solicifddo por

mielles de solicitacién 16, de tal modo que 2i la rotacifiy’ tel

corjunso se produjese en el sentido 17, &1 volante 5 no o¥adria

tent

Zirar oencs Jeprisa gue el volante &, ya que se vroduciria en -
ese morentc un atascamiento de las bolas 14.

se v& cue la invencién, incluso en sus fornas simples;

cibn comorendida entre 1/3 y 2/3 del régimen méximo, obtener -
. o - - T . -
geeleracicnes y deceleraciones whs frencas. Inversamente, a i-

~1aldad de acelsraciones 6 deceluracicnes, el gasto de carburan-

te y el desgnste de los frenos son resrectivamente menores. -

volsnie iessconiable €, mwés rvesado, 2 Tin de obfener un mejor -

S
e
s
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dad de potencia y aceleracibén, realizar con el dispositivo, mo-
tores que tengan un nGmero de cilindros mencr, por ende més eco-

némicos que los notores de volante fijo.

Juede bién entendido que el dispcsitivo cue res=liza el
bcoplamiento mechnico entre el volante de inercia 6 y el volante
reducido 5 puede utilizar cualquier tipo de embrague conocido,

por ejemplo hidréulico 6 electromagnético utilizando en cada ca-

50 un detector de velocidad apropiado para asegurar el acciona-

miento.

Zn la descripeibn que antecede, se hace notar que .e

volante de inercia 6 solo es util entre la velocidad de rglkenti

del motor, es decir aproximadamente el 15 % del régimen mgg;mo,

vy 12 velocidad de desacoplarmiento, es decir el 30 % aprogigq@a—

re ™"

mente del rézimen maximo. No sirve de nada por debajo de egta -

- 3 .
velocidad mfnima de ralentf{. Ahora bién en este régimen, su ener

»
Ay 4o

gia cinética seria ya ampliamente suficiente para asegm suraxy .el -

lanzamiento del motor. Seria preciso para ello poder aseg@?ar el

deszcoplanmiento del volante de inercia por un medio d1¢erente -
que el centrifugo y suprimir la rueda libre, 1o que es bay?énte

complejc de conseguir por via mecénica, pero realizable segln -
ri€] &g

la invencién por via elécirica,.como en el ejemplo represetado

en la figurs 4.
In este ejexplo, todavia se tiene el volante 6 que gi-

ra loco alrededor del volente reducido 5, pero el dispositivo de

coplamiento entre ambos esti constituido por wn aconlador elec-

(33
=
(@]
B
o
s
i
3]
ct
'—J
Q
Q
o))
(6]
-
5

tipo conocido, alojado por ejemplo en el es-

nacio 20 comprendicc entre las dos piegas (figura 1). Isie aco-
P &

plador esii representado en el esqguema de la fizura 3,

‘g
!j

o] su -

co jinete 21, Ademés, el veclarnts de inercic 6 es accionado, vor -

ejsoplo por medio de una simnle ceorrea 22, por un motor elécetri-
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co 23 de excitacidn compound, es decir que comprende una excita-

cibn serie 24 y uns excitzcidén shunt 25. Ademds de esta funcibdn

5.
de conservecidn del m-vimiensc del volante de inercia &, este -
motor eléetrico 23 cumple igualmente la misién de generador ta~
5 sométrico e ineluso de arrencador, cczo Se verd a continuacibnu.
Este motor 23 estA eventuslmente protegiio por un limitador de
intensidad 26.
Zn el esquema de la figura 3, se ha representado por

+ y - las dos lineas de alimentacién eléctrica del circuito de

10 bordc del vehiculo. Ademés se vé el contacto de encendido 27 que
dnaee

estéd cerrado cuondo el vehficulo funciona y un contacto aunxilian
LI )

-
L5 A
-

28 que, en pcsicibn de reposc, se encuentra ablerto por 1lg zc-

cibén del pedal del ace%erador 28a cuando &ste estd por sg:ggrte

'y . . ot
en posicibén de reposo, y-que se encuentra por consiguiente cerra-

15 do desde el momento mismo que este pedal de acelerador abandona
su posicién de reposo. También se vé en 29 un relé ecuyo bobinadd

) LA

' e ®» »
rincipal 30 es accionado por el contacto 28 y cuyvo bobidwdo de
«*tr
. R , . , . >
mantenimiento 31 es slimentado directamente por el contal#s®de -
%%«

encerdido 27, comprendiendo este reléd un contacto de trdbajd 32

ted

20 v un contactoc de reposo 33.

Este contacto de reposo 33 alimenta por mediazcidén del
contacto de encendido 27 la botina 34 de un relé 35 gue compren—
de un contzcto de trabajo 36 que cierra el circuito gque incluye
el inductor serfe 24 en serie -=cn el inducido de la mésuina 23 j

25 su inductor shuant 25, 7 firslmente el limitador de intensidad 26

e

Finalmente, 2 108 bormes del inductor shunt 25 se conectan en -

veralelo lezs bovinas 37 y 38 des dos reléds, resp

D
(@)
ct
‘.l
<
{
2
(]
3
ct
®
J
O
e

= -

48, de los gue &1 vprizero 35 comprende un

Q

mtacto de itiabajo -

¢

41 que cierra el circulto de las bobinas 30 y 31 anteriores del

20 reléd 2¢, v el serundo 40 comprende un contacto de reposc 42 que
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alimenta la bobina 21 del acoplador electromegnético por media-. ,
cibn del contacto de trabajo 32 del relé 29 anterior,

Los relés 39 y 40 son relés de umbral regulados para
que, cusndo la magsuina 23 funciona como generadora tacométrica,
el reléd 39 se encuentre desexcitado, es decir abrz el contacto
41, desde el momento mismo que el régimen se encuentra por debat
jo de un régimen minimo, fijado por ejemplo al 10 % del régimen

néximo, ¥ que el relé 40 se encuventre excitado, es decir abra

el contacto 42, desde el momento mismo que el régimen sobrepasa

el régimen limite, es decir por ejemplo el 30 L de. régimen ma-
duage»
xino. «

[
ave

De este modo, cusnde el motor funciona, e€s decir cuant

do el ~ontacto de encendido 27 se cierra y el pedal de adélezEF

[ ] L 4

. aad"
dor 28a vparcizlmente hundido, lo que cierra el contacto 2@, es-

tando ademéds cerrado el contacto 41 por el relé 39, puestd que

ap s
el motor gira por encima del régimen minimo, ello tiene por efep
. &

to alimentar las dos bobinas 30 y 31 del relé 29, el cual’por
una parte, sbre el contacto 33, permitiendo al relé 35 av¥ir el

r - . » »
contacto 36, lo que permite precisamente a la wézuina 2}.fmn01g

nar como generadora tacométricz, y por otra cierra el contacto

32, lo gque alimenta el acoplador 21 por mediescibn del contacto

42, £1 motor funcionz por tanto norcalmente hasta que su veloci

dad sobrerasa el régimen limite, en cuyo caso el relé 40 2bre -

el czontzcto

)

42 7 supripe L2 =zocidn del acoplador. Al iguel Que

t

L TETLD

e

5

e

o

]

el velante de inercia 6 se encuent.a por tanto

accionado en este régimen limite, y ello por una parte por la -

0
reversibilidad de la accibdn del acoplamiento y

desacoplaniento,

y por oira debido a que el acoplador electronsgnético puede pref

sentar un par residuel que basta tara ecuilibrar el nar resis-

ternte, lo gque ruede bastar pare el entreteniriento del volante
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6 & constituir una ayuda aprecciable.

Hasta ahorz el volante 6 funciona como en el ejemplo
anterior desacopléncdose por encime del régimen limite. Sin emban
g0, merced a la disposicidn indicada, puede adenés desacoplarse
cuando el régimen del motor cae por debajo del régimen minimo -
indicado. En efecto, en ese caso la tensibn rroporcionada por -
la generadora 23 ya no es suficiente para mentener pegado el re-
1é 39, de modo que éste =bre el contacto 41, 1lo que corta la alj]
mentacién del relé 29 y por consiguiente abre el contacto 32 que

corta la 2limentacibén del acoplador 21. Al misno tiempo,; ed re-

18 29 cierrz el contzcto 33, lo que excita el relé 34 y pon con-

awve

siguiente cierra el contacto 36, lo que tiene por efecto Al imen-

tar la méquina eléctrica 23 que funciona como motor compgund a

velocidad estabilizada regulada para accionar el volante 6. a la

LR B
velocidad de lanzamiento, igual por ejemplo al 20 % del régimen
XA T
méximo.

» L 3
»

Se ha visto que el relé 29 comprende un arrol am;qnto

principal 30 y otro de mentenimierto 31. Ello permite, durante ef

» .

funcionamiento entr: el régimen minimo y el régimen 1imite; po-
g

der soltar el acelerador 28a sin que el relé 29 bascule siendo =
1

manterideo por su vovinado de mantenimiento 31. For el conirario,
cua=do se estéd por debajo del régimen minimo y el contacto 36 -
esté cerrado, la slimentacibn del motor 23 tiene por efecto =ac-
cionar el relé 3§ v cerrsr el contacto 41, perc al estar en ece
momento suelto el acelerader 22a, por ende abierto el contacto
>, la Urica alirentacidn por 41 del bobinadec de mantenimiento
ara hacer bvascular el relé 29 gue gueda en vosiciédn

de revosc.

Se vé vpor tanto que cuando se zuslta el acelcrador, el

notor ralentiza y, contrariamente = lo gue ocurre con 10§ moto=-
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res habituales, cuando se franquea en regimenes decrecientes el
rézimen minimo, el volante 6 es desacoplado y continua solo sien-

He accionado por ls mAcuina eléetrica 23, mientras gue

que el prozio

Yl

notor, abandonado a un régimen bvajo, sin volente de inercia, se

N

detiene comgletamente. Quede bién entendido gue atngue &l motor
sea de carburacibn 6 de inyeccibn, los dispositivos habituales

fe alimentacién al ralentf{ son suprimidos, lo gque constituye una

implificacibn. *

G

Por tanto se vé que cada vez que el vehiculo se detie-

10 pe el motor se detiene también, lo que suprime de una vez por -

daaad

t0das las wrincinales causas de conterminacibn debidas al «Lfuncio
= = s -

» ase

relenti, v naturalmente una econonia de -
ot 0

carsurante no desprscizsble en las ciudades congesticnadag

naniento del motor

O]
8]

Ademéds se v& que basta en estas condiciones solicitar
*

» s

15 el pedal de acelerador 28a para que 1lo tenga como efecto-cerrar

o . ez arews .

el contacto 28 y por consigulente alimentar el bobinado princi-
" ow
. U .

pal 3C del relé 29, siendo entonces cerrado el contacto %t*como
NAE Y]

. o . i = * 0
se ha expuesto més arrids, 1o que alinenta por 32 el acopior

e~*
21 7 abrz por 33 y 35 el contacto 36 de alimentacién del.zetor

vCs

20 23, Todavisa caliente el motor y acozlado a su volante de inercia
que gira =21 régimen limite, arranca instanténe=zrente, inclusol
si est4 metila una velocidad. Cusrndo el motsr estid frio, es decir
durante 21 srimer arranque 6 tras un largo neriod- de inmovili-

zacidn, el arraacue se produce del misoo medo pero serla precis

S

N
A8}
w
O
ot
[}
s
¢V}
M
-2
W

crecaucibn, despuds del cierrs de contacto de encenq
, esperar alzunos sezundos a gue el volante 6 hsya tona

do su rézimen de lanzamienic. ipoyando a continuacién el cesdal

de zcelerador 23a, se nroduce el arran.ue del motor Dor inercia,

de ~odo que =1 dissositivo termite no solo suprinir el ralentdi,

3C sind isualzent: el arrancadior. uede bién entendido ou2 si en eé
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te caso el arrangue no se produce, el usuario suclta el pedal -

del acelerador el tieroo necesario para relanzar de nuevo el vo=-

lante de inercia y comenzar de nuevo el proceso tantas veces coO-
mo sea necesario, Lierced al arrasnque por inercia, la mituina -

eléctrica 23 puede ser de una potencia relativamentz peguefia ¥

Hh

inalnente el arrangque, alnque un poco mAs largo, consume menos

corriente que un arrancador aabitual.

Se vé as{ que la invencibén, en esta Gltima forma de r
realizacibn, permite con un material muy simple e incluye un acg

plador electromasnético y una méquina eléctrice de poca poten-
[ ]
¥ unad

c¢ia asi ccmo algunos relés, obten2r, ademés de todas las venta—
. a

jas expuestas anteriorments para las vrimeras formes de reallva-

e

-d 9
cibn, suprimir el zrrencador y la alimentacidn de ralenti}'con,
= )

por este motivo, una reduccién de consumo elécirica y de'‘consu-
*
. M-

mo de carburante, tanto durante la inmovilizacibn ern la p=rada

L
. - - 4
del vehf{culo como durante el funcionamiento en "retro", *3i%hdo

. o

4 [ 9 »
adenis neiorado el freno motcr y anulada lz contaminacidh.merced
Pl N
. . b
a 1la suvnresidn comvleta de toda la =2limentacidn durante ‘eetos -
- - ew®,

*

periodos en gque se suelta el acelerador y que son & buéy Legurc

'3

los hzbitualnente més contaminantes.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, -
asf{ como la menera de reslizarlo en la préctica, debe hacerse -
constar que las disposiciones anteriormente indicades son sus-
cevtinles de modificacionas le detaille en cuanto no alseren su

crincipio fundanpental.
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REIVINDICACIONES

|
|
1.- Dispositivo de accionamiento de un vehiculo auto-

movil, del tipo segin el cual, en un vehiculo automovil, se dis}

pone un motor de combustibn interna equipado de un volante de -
5 inercia agenciado alrededor del cigliefial, caracterizado porquez
el volante de inercia puede acoplarse 6 desacoplarse del ciglie-
fial, porque en estado desacoplado, el volante gira loco alrede-~
dor del ciglefial, porque presenta un dispositivo de acoplamien-
to que, en las condiciones de funcionamiento er que el motor no
10° acciona el vehiculo -por ejemplo durante el ralentizado,.firena-
do, en la parads 6 en marcha por inercia del vehiculo-, g%ﬁiéne

el mcton\z en primer lugar desacopla del motor el volantefde -

inereia y porque, a fin de poder hacer pértir de nuevo el?@ptor

el volante de inercia continua girando loco y puede ser agopla-

15 do de nuevo al motor en la parada pars hacerlo arrancar de nue-

an '@:

vo, y donde para asegurar el primer arranque del motor & Bras -

un largo periodo de inmovilizacibén del vehiculo, esté adagég -

vy ¢

LIAL ¥

previsto un motor eléctrico que acciona el volante de inexeia

en estado desacoplado hasta una velocidad de rotaciédn determina-
20 da, permitiendo asi{ lanzar el motor por acoplamiento del volan-

te de inercia al ciglieiial,

2.~ Dispositivo segin la reivindicacib6n 1, caracteri-

zado porque cuando el acelerador esth en posicibn de reposo y -

el volante de inercia desacoplado del motor de combustibén inter-
25 na, el volante eléctrico mantiene el volante de inercia a ung !
velocidad de rotacién_determinada, suficiente para asegurar el
arrangue del motor de combustiédn interna merced a un nuevo aco-

plamiento obtenido accionando el acelerador.

3.~ Dispositivo seglin la reivindicacién 2, caracteri-
!

30 zado porque cuando el acelerador esth en estado de reposo y ell
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volante de inercia desacoplado del motor de combucstibén interna,

un motor eléctrico acciona permznentemente el volante de iner- |
cia, a fin de mantener una energia cinética suficiente para ha-
cer partir de nuevo el motor de combustibén interna accionando o
el acelerasdor y acoplando con el cigliefial al volante que gobiegb
na.
4.~ Dispositivo segin una de las reivindicaciones 1 =
3, caracterizado porque comprende ademéds un embrague y un dispd-
sitivo equivalente apto paras acoplar 6 desacoplar el arbol de o
transmisién con el Arbol motor, para permitir un arranquye dg -~
nuevo del motor incluso cuando ya esté metida una velocidad.
5.= Dispositivo segin una de las reivindieaCion?s 1
a 4, caracterizado porque el motoreléctrico puede ser igulajmen-—

a. "

te conmitado como generador tacométrico. .

Kl 0-

6.~ Dispositivo segin una de las relv1nd1c301ones 1 a

ERY '.t

5, caracterizado porque el motoreﬂéctrlco esté calculado Para -

poder llevar el volante ds 1nerc1a g la velocidad de rotaé;én 6

~a e
régimen de lanzamiento necesario para el arranque del mofor.
[ ] &

7.- Dispositivo de accionamiento de un vehiculd  auto

movil; tal y como queda sustancialmente descrito en la presente
Memoria, e ilustrado en los dibujos sdjuntos.
Esta Mermoria consta de 15 hojas escritas a méquina -

por una scla cara.

& R
vacria, |0 0 g
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