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MEMORIA DESCRIPTIVA

El invento se refiere a un dispositivo de de­
tención de vehículos a tenor del concepto general 
de las reivindicaciones de esta patente. En un sits 
tema convencional de este tipo a tenor del US-PS 
34 21 489 la conexión en paralelo de los interrup­
tores abiertos en funcionamiento libre de interfe- .. 
rencias para la temperatura del elemento refrige­
rante y para la presión del aceite se halla conec­
tada en paralelo directamente al circuito de los 
platinos, de manera que el interruptor de reacción *. 
respectiva esta sometido a la corriente de la bobí*.. 
na, la cual puede alcanzar valores considerables de. 
bido a la resistencia relativa de la bobina. Esto 
se refleja por una parte en el mismo interruptor, 
el cual está sometido a un desgaste, oue puede diŝ  
locar su nivel de reacción, y por otra puede ocasijo 
nar daños a la bobina, si ésta se halla sometida lur̂  
go tiempo a carga de corriente. Durante la fase de 
puesta en marcha del motor, durante la cual la bom­
ba de aceite todavía no suministra la presión sufi­
ciente para accionar el interruptor de la presión 
del aceite, en el sistema convencional tanto el in­
terruptor de la presión del aceite como también el 
interruptor de la temperatura del elemento refrige­
rante nuedan fuera de funcionamiento mediante una



conexión en circuito cerrado colocada en fila, la 
cual es accionada por un relé de arranque. Pero 
es ya un hecho conocido que el motor en el momen­
to de desactivar el arranque todavía no ha alcan­
zado un número de revoluciones lo suficientemente 
elevado como para que la bomba de aceite suminis­
tre ya la presión de aceite suficiente. Si pues 
ha de evitarse que el interruptor de la presión dei. 
aceite cortocircuito el disyuntor del circuito de 
encendido al término del proceso de arranque, el 
interruptor de la presión del aceite tiene oue estar 
ajustado a un grado de presión de aceite extremada-** 
mente bajo, lo que se contradice con la función prtr. 
tectora del sistema de detención. Si se escoge por .. 
motivos de seguridad un alto valor de reacción para 
el interruptor de la presión del aceite, ante esto 
hay que contar con que el sistema de detención ori­
ginará ocasionalmente dificultades de arranque, so­
bre todo cuando el motor de arranque por frió exce­
sivo o por defectos de carga en la batería no reci­
be el número suficiente de revoluciones para acti­
varlo.

Otro mecanismo de seguridad accionado eléctri­
camente como el descrito en CH-PS 1 86 048 para cor­
tar el flujo del carburante a motores de combustión 
interna protege junto a otras magnitudes la presión 
del lubrificante asi como la temperatura del refri-



geradór con interruptores emisores, que se cierran 
a valores razonables para la presión del lubrifican 
te y para la temperatura del elemento de refrigera­
ción, y están situados en fila en circuito de ali­
mentación de un electromagneto, que influye sobre .* * +* 1
un mecanismo de mando para controlar el flujo de un , 
elemento de presión a un servomotor. El servomotor

*  +  *

acciona un varillaje, que actúa conjuntamente con ....* w * * * * *
el órgano de ajuste de Ja bomba del combustible.
Cuando el electromagneto está activado en la posi-
, * *****cion de cierre del interruptor de emisión, posibi-

- .-*.
lita el flujo del elemento de presión al servomotor;..*

.**..
que a su vez deja libre el ajuste del combustible *..'*** 
mediante el ajustador. Por otra parte se corta el 
flujo del combustible y la máquina se para tan pron­
to como se abre uno de los interruptores emisores.
Está claro que este mecanismo convencional es extraor 
dinariamente dispendioso, porque requiere un siste­
ma especial de elementos de presión, por ejemplo: 
un sistema de aire a presión para funcionamiento del 
servomotor. Resulta totalmente inadecuado sobre todo 
para montajes posteriores en un automóvil, idemás 
se produce un dispendio especial, cuando al arrancar 
el motor todavía no se ha alcanzado la presión reque­
rida del aceite lubrificante para cerrar el interrup­



tor emisor, lo que siempre ocurre, cuando la bomba 
del lubrificante es accionada directamente por el 
motar. Para esto estén previstos contaste* especia­
les en un revisor que muestra una posición especial 
de arranque, una posición de funcionamiento y una 
posición de paro. Dichos contactos especiales se si- e
túan paralelos a los interruptores emisores, y en

se*
la posición de arranque están cortocircuitados de

ese
tal manera que el flujo del carburante durante el ****

*eseproceso de arranque no está sometido al mecanismo
de seguridad. Estos contactos suplementarios tiencM***

* **.empero que ser abiertos de nuevo tras el proceso de*¡...
*****arranque para que el mecanismo de seguridad pueda 

cumplir su función, lo que requiere una conmutación ^ 
del revisor de la posición de arranque a la de fun­
cionamiento. Naturalmente estos contactos suplemen­
tarios con su mecanismo correspondiente de activa­
ción aumentan también considerablemente el dispen­
dio para el mecanismo de seguridad, de manera que 
llega a influir en su grado de fiabilidad negativa­
mente.

El DT-Gbm 19 37 131 se refiere a un dispositi­
vo para desconexión automática de motores Diesel de 
automóviles refrigerados a agua en caso de sobreca­
lentamiento, que funciona en la zona del radiador 
con un relé de temperatura situado en el circuito
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de mando de un relé de contacto en conexión de cir­
cuito cerrado. En el circuito de corriente del con­
tacto de conexión en circuito cerrado se halla una 
válvula magnética de la conducción del carburante 

5 a la bomba de inyección, la cual corta de esta mane- . 
ra el flujo del carburante, cuando el contacto de .
conexión en circuito cerrado del relé se abre al sen*+ * *a
accionado por el interruptor de temperatura. Indepei*.

*  *  *  -

dientemente de que este dispositivo convencional no.
* * *

10 prevé protección alguna para la presión del aceite, 
tiene el esencial inconveniente de que en caso de

w * *
fallo en el circuito de alimentación de la válvula**-*

. . . .

magnética, como por ejemplo, al oxidarse el contac*-" 
to de conexión en circuito cerrado del relé, se ofi^**

15 gina inmediatamente un corte del flujo del carburan­
te. El dispositivo, que de por sí debe evitar peligros 
al motor, puede por tanto motivar peligros en el fun­
cionamiento del mismo, cuando por ejemplo, se halle 
el coche en un cruce o en un paso a nivel, y se pre- 

20 sente un fa!lo en el circuito de alimentación de la 
válvula magnética.

El FR-PS 15 62 214 muestra un dispositivo que 
funciona con un termistor como indicador de tempe­
ratura, y al sobrepasar el grado de calentamiento 
traba el encendido del motor. Tampoco aquí se prevé 

25 cualquier protección contra la presión excesivamente
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baja del aceite.
En una instalación descrita en el US-PS 35 24 110

hay prevista una válvula de cierre en la conducción
del carburante al motor en la dirección del flujo del
carburante antes del carburador + la cual es impulsad****
directamente por un indicador de la presión del acei-***
te, de manera que la válvula, al descender la pre- - -
sión del aceite más allá de un nivel mínimo progra-*  ̂.

-  *  *  *  *

mado, se cierra automáticamente. Un indicador de la.I.
temperatura del elemento refrigerante impulsa una
válvula en una derivación del canal principal de la ...  *  *  *. *presión del aceite, que representa una conducción d<a.,

* * *
* *  * *retroceso del aceite. Tan pronto como la temperatura w

del elemento refrigerante sobrepasa un grado máximo
programado, se abre esta segunda válvula y establece 
una conexión entre el canal principal de la presión 
del aceite y, la conducción de retroceso, de manera 
que la presión del aceite cede en el canal principal 
de la presión del aceite y la válvula de cierre para 
el flujo del carburante es cerrada por medio del indi­
cador de la presión del aceite.

Este sistema convencional de puesta fuera de mar­
cha requiera así junto a una válvula de cierre para 
el carburante una conducción especial para dirigir 
el retroceso del aceite proveniente del canal 
principal de la presión del aceite, en la que se 
halla montada una válvula de cierre complementaria 
impulsada directamente por el indicador de tempera-
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tura del refrigerante. Con ello se torna muy dispen­
dioso, y se muestra como sistema prácticamente ina­
decuado para un posterior montaje en el coche. Ade­
más debido a la conexión directa existente entre los 
indicadores y las válvulas que les corresponden, no,...', 
permite una simple toma de influjo sobre la eficacia,,*, 
del sistema de parada. ,

El invento basa su función en conseguir un sisr-'j*.* w * *
tema de detención de vehículos de la especie que se j

e

indica en el concepto general de la reivindicación 1
de la patente, que se caracteriza por un montaje sen-.. ** * ".. *cilio con una mayor seguridad de funcionamiento .

1 * *
Esta función se cumple a título de invención cbh*

$
las características consignadas en la parte que las" ' 
reseña de las reivindicaciones de la patente.

A modo de invención actúan los dos interruptores 
sobre el circuito de mando de un relé principal, que 
solamente necesita una corriente extremadamente baja. 
Esto origina por un lado la ventaja de que queda ex­
cluida toda carga de corriente dañosa del respectivo 
interruptor en reacción, de manera que no puede de­
formarse su nivel de reacción, mientras por otro la­
do se conserva una mayor libertad en la manera de po­
der parar el motor. Cualquier dificultad por el sis­
tema de detención se evita proveyéndole de un relé 
auxiliar que no trabaja a la entrada como en los ci-

-Y



tados sistemas de detención convencionales con un 
contacto de conexión en circuito cerrado, sino con 
un contacto de conexión en circuito abierto, y es 
alimentado por la dinamo, de manera que la inefi­
ciencia del interruptor de la presión de aceite, 
cerrado cuando la presión del aceite es baja, es 
completamente independiente de la duración de fun­
cionamiento del arranque. Con la alimentación del *i
circuito de mando del relé auxiliar por la dinamo 
queda en todo caso asegurado que al activarse el re 
lé auxiliar, se obtiene la requerida presión del . 
aceite, ya que la dinamo solamente comienza a car­
gar, cuando se ha obtenido ya que hace tiempo el 
número requerido de rovo lúe iones de la bomba para 
originar la presión del aceite.

Cuando el sistema de detención está previsto 
para un vehículo con motor a gasolina el contacto 
del relé principal está ventajosamente conformado 
como contacto de conexión en circuito cerrado, si­
tuado en el circuito de encendido del motor. Junto 
al montaje del interruptor de la presión del aceite 
el del interruptor de la temperatura y el empalme 
de los mismos al relé principal y al relé auxiliar 
a continuación, solamente basta con desconectar el 
circuito del motor para interconectar el contacto
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fácil de realizar, y no requiere conocimiento alguno 
especial. En en el caso de un motor Diesel el relé 
principal muestra con ventaja un contacto de conexión 
en circuito abierto, que está situado en el circui-*
to eléctrico de alimentación de la válvula magnéti-.

*  * *  *ca, que esta configurada como válvula magnética de ***
conexión en circuito cerrado. Una válvula magnética* *̂,* i * *
de conexión en circuito cerrado, esto es: una vál- 
vula que está permanentemente abierta en estado de
sin corriente, asegura que ningún colapso en el su-, ,,* * *
ministro de la corriente del sistema de detención ^

\ * 'producida por rotura de cables o similar puede con- * 
ducir a un corte del flujo del carburante, con la 
consecuencia por ejemplo de que el vehículo se que­
de parado en un cruce o en un paso a nivel. La vál­
vula magnética solamente cierra por tanto cuando es 
colocada en tensión a través del contacto de conexión 
en circuito abierto del relé principal, que se halla 
normalmente abierto.

Como lugar de emplazamiento para la válvula mag­
nética prevista para los motores Diesel es convenien­
te elegir un punto en la conducción del carburante 
200 mm antes de la bomba de inyección. Este punto 
presenta en todos los tipos de vehículos un fácil mon-
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taje de la válvula magnética, sin que el proceso de 
desconexión sea retrasado demasiado por la reserva 
de carburante todavía existente hasta la bomba de 
inyección en la conducción del carburante. En la dis­
tancia prevista de 200 mm antes de la bomba de inyec­
ción se produce un tiempo de paro de unos 7 segundos, 
que es lo suficientemente corto para que el motQp./.no 
pueda sufrir daño alguno. ... *

Cuando el flujo del carburante de un motor Rije- 
sel queda interrumpido por la reacción del sistema- dew * * *
detención según el invento, el carburante existente 
en la dirección del flujo del carburante es consumi­
do todavía en parte, de manera que antes de volver
a arrancar el motor, tras haber reparado la causá**

. . .
* *  *de la reacción del sistema de detención, hay que'bTli- 

minar el aire de la conducción del carburante. "Para 
evitar esto y mantener el motor de nuevo a punto de 
arranque inmediato, está previsto según el invento 
un interruptor de tiempo alineado con el contacto 
de conexión en circuito abierto del relé principal 
y situado en el circuito de alimentación de la vál­
vula magnética de conexión en circuito cerrado, el 
cual tras un tiempo programado abre y cierra rítmi­
camente la válvula magnética al reaccionar el sis­
tema de detención. Con esto se garantiza que el motor



incluso dirante el recorrido de parada bajo la ac­
ción de cierre de la válvula magnética es alimentta 
do de nuevo con carburante, sin que sin embargo 
pueda volver a ponerse en marcha. Pero al reparar­
se la avería, que originó la reacción del sistema
de detención vuelve inmediatamente a estar en dis-

* *posición de arranque. .....
En la función del sistema de detención segón"C*l 

invento se puede engranar muy fácilmente, de maneTyr 
que incluso tras la reacción del sistema de detención 
es posible el funcionamiento del vehículo, y ésteloo 
se ve en ninguna situación de peligro sea en un .cru­
ce, sea en un paso a nivel, por falta de posibilidad 
de arranque. A este efecto existe en un vehículo. 
pado con motor Diesel con el contacto de conexión en 
circuito abierto del relé principal un interruptor 
de emergencia alineado, mediante cuyo accionamiento 
se puede desconectar el sistema de detención. Por otra 
parte en el vehículo equipado con motor a gasolina 
existe un relé de emergencia paralelo al contacto de 
conexión en circuito cerrado del relé principal. El 
accionamiento de este relé de emergencia, que va con­
venientemente precintado, suspende la eficacia del 
contacto del relé principal, de manera que el vehí­
culo en caso de necesidad queda de nuevo en situación



de arranque inmediato, y puede ser conducido hasta 
un apareamiento apropiado, donde poder efectuar la 
reparación correspondiente.

Para más fácil montaje del sistema de detención, 
el relé principal, el relé auxiliar, así como el in­
terruptor de tiempo para un sistema Diesel se hallann
fundidos en una cajita común, que puede instalarse
en la zona del motor. Con ello el montaje de todo el
sistema de detención se limita a la fijación de la* ca_

*  *  *  <  *

jita, del interruptor, y en su caso, de la válvula"
magnética, empalme de las conexiones a la cajita cón
los diversos cables de empalme a ios interruptoresy
y la alimentación de corriente, así como del circuí^
to de encendido, o en su caso, de la válvula magóéYi-

*  +  *  *

C8 * *
Un una más amplia configuración del invento hay 

un interruptor de tiro conectado en paralelo al in­
terruptor de temperatura, el cual, colocado en sitio 
oculto, tiene la función de actuar como antirobo, al 
quedar cerrado por el conductor, cuando éste abandona 
su vehículo, de manera que no es posible la puesta en 
marcha.

Para una complementaria señal óptica al reaccio­
nar el sistema de detención, se halla conectado un 
piloto entre el interruptor de la presión del aceite 
y la batería.
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El invento queda mas detallado a continuación 
con la descripción de ejemplos de ejecución bajo 
referencia al dibujo que a esta memoria se acomapa- 
ña en lf que de manera un tanto esquemática y tan 
solo por vía de ejemplo, se representan los deta­
lles preferidos del modelo.

En los dibujos:
La figura 1, muestra un cuadro eléctrico de*'Co­

nexiones de un sistema de detención montado en un*!'
*  *  *  .

vehículo con motor Diesel.
La figura 2, muestra un cuadro eléctrico de'co­

nexiones de un sistema de detención montado en un..*.
vehículo con motor a gasolina. * .**.-..

La figura 3, muestra la colocación de los &le—  
mentos en una cajita.

* < * *

Según la figura 1 se halla previsto un relé prin­
cipal 1 del cual una conexión de mando está empalma­
da a una conducción de alimentación conectada a la 
boma 15 de un tablero de mandos no repmsentado, 
mientras la otra conexión de mando va a masa por una 
parte sobre un interruptor de temperatura 2 y por 
otra sobre un interruptor de la presión de aceite 
3. El interruntor de temperatura 2 está situado a 
título de ejemplo a la entrada del radiador en el 
motor, y está abierto a una temperatura en el radia­
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dor de menos de unos 100BC. Por otra parte el in­
terruptor de la presión del aceite está situado en 
el canal principal de la presión del aceite, y 
cierra cuando la presión del aceite desciende más 
al'á de un valor ajustado de 0,5 a 10 atU.

El contacto del relé principal 1 está configu 
rado como contacto de conexión en circuito abierto.
4, y se halla en circuito de alimentación de una 
válvula magnética 5, que está montada 200 mm antes 
de la bomba de inyección en el flujo del carburante* * w

.  .  * *

hacia el motor Diesel. En lo que toca a la válvula
magnética 5 se trata de una válvula magnética de*
conexión en circuito cerrado, que sol¿!mente corta
el flujo del carburante cuando se encuentra somertu-

. . . .

da a tensión. Su alimentación tiene lugar asímiTsmo** 
sobre la corriente de alimentación v masa, que 
llega de la boma 15 del tablero de mandos.

Junto al contacto de conexión en circuito abier­
to 4 del relé principal se halla un interruptor de 
tiempo 6 en el circuito de alimentación de la válvu­
la magnética 5, el cual al cerrar el circuito a tra­
vés del contacto de conexión en circuito abierto 4 
del relé principal 1 y del flujo de corriente con 
ello empalmado se activa, para tras un tiempo progra­
mado volver a interrumpir el circuito de corriente
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de la válvula magnética 5 y a continuación cerrar­
se y abrirse rítmicamente. Como interruptor 6 se 
puede prever a titulo de ejemplo un interruptor de 
bimetal.

Finalmente en el circuito de alimentación de
la válvula magnética 5 se halla un interruptor de
emergencia 7, que está cerrado y precintado, y que..*.
sólo debe ser abierto tras reaccion¿)r el sistema.$!&*,
detención, para volver a arrancar, cuando el vehícú?
lo se encuentra en situación de peligro. .**/*.

*  .  *  *

Alineado con el interruptor de la presión del;
aceite 3 está conectado un contacto de conexión en
circuito abierto 8 de un relé auxiliar 9, cuya bo- ,. .* *

^  * * * *bina por una parte se halla en la boma D de la  ̂
dinamo, y por otra en masa. La boma D de la diná- 
mo lleva siempre tensión, cuando carga la dinamo, 
lo nue normalmente acontece siempre, de manera uue 
el contacto de conexión en circuito abierto 8 del 
relé auxiliar 9 está cerrado durante el normal fun­
cionamiento en marcha del vehículo. El sistema de 
detención descrito funciona de la manera siguiente: 
Cuando el motor Diesel está parado, el interruptor 
de la presión del aceite 3 está cerrado por falta 
de presión del aceite y el interruptor de la tempe­
ratura 2 se halla abierto. Igualmente están abiertos



5

10

15

20

25

- 16

los contactos de conexión en circuito abierto 4 y 8, 
ya que ambos conductores de relé no están bajo ten­
sión alguna. Al girar la llave del encendido para 
la puesta en marcha del motor, la boma 15 del table­
ro de mandos recibe ai mismo tiempo corriente, mien­
tras la boma D* de la dinamo todavía no lleva co-

*

rrientc, de manera que el contacto de conexión éñ***
circuito abierto 8 del relé auxiliar 9 está ahiéf&o
y el relé principal consecuentemente no recibe t&r

* * * *
davía corriente por el cerrado interruptor de pt;?!-.*
sión del aceite 3. *

Tras el proceso de arranoue la bomba de acai&p
produce la presión de aceite suficiente, de manera,

.

que el interruptor de la presión de aceite 3 abre-s*
*  *

todavía antes de que la boma de la dinamo lleve 
corriente, esto es: antes de que el relé auxiliar 9 
cierre su contacto de conexión en circuito abierto
8. Esto acontece solamente al cargar la dinamo a 
unas 800 Upm, con lo que entonces el sistema de de­
tención dt-1 automóvil se halla completamente dispues­
to a funcionar. Si en base a cualquier defecto con 
la consecuencia de un exceso de temperatura del radia 
dor o de una baja presión de aceite en el canal prin­
cipal de la presión del aceite, se conecta uno de los 
dos interruptores 2 y 3, se cierra el circuito de 
corriente de ma^do del relé principal 1, de manera 
que su contacto de conexión en circuito abierto 4
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cierra asimismo y pone en tensión la válvula magné^ 
tica 5. Con ello se interrumpe el flujo He earbu- 
rante al motor, de manera nue éste desaparece tras 
un espacio de tiempo de 3 á 7 segundos. Ya a unos 

5 cuatro segundos tras el cierre de la válvula magné­
tica 5, vuelve a ser interrumpida su alimentación . 
por el interruptor de tiempo 6, de manera nue la .
conducción del carburante vuelve a estar llena; el.* * **
motor empero no arranca ya, y se pueda parado. * + *.  .  * *10 otros 6 segundos vuelve a cerrarse el interruptor,w * +
de tiempo, y por medio de un rítmico cerrar y abrir
que sobreviene en los preconcebidos intervalos de

*****tiempo, proporciona un llenado de la conducción *****
carburante, hasta que la instalación, al pararse*.#!*

15 vehículo, pase a quedar libre de corriente. Por allT? 
la vuelta a la puesta en marcha se puede realizar 
sin quitar el aire de la conducción del carburante? 
tan pronto como se ha arreglado la avería.

De ser necesario una rápida vuelta a la puesta 
20 en marcha del motor, tras haber sido desconectado

por el sistema, al accionarse el interruptor de emer­
gencia 7, se corta el suministro de corriente de la 
válvula magnética, de manera que ésta abre de nuevo.

La conexión representada en la fig. 2 es de cons 
25 trucción similar a la representada en la fig. 1.
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relé principal 1' posee en vez del contacto de co­
nexión en circuito abierto, un contacto de cone­
xión en circuito cerrado 4', que se halla en el cir­
cuito de encendido del motor a gasolina, y está 
cerrado normalmente.

Para abrir el circuito de encendido e interco­
nectar el contacto en circuito cerrado 4' del relé../, 
principal i' hay que quitar el empalme entre la bag-y*. 
na 15 del encendido y la borna 15 de la bobina, y . 
empalmar el contacto de conexión en circuito cerráU&f,w + * *
4' por una parte con la borna 15 del encendido y por
la otra con la borna 15 de la bobina. Ambos conecto-****
res están descritos en la fig. 2 con 15 Encendido., .Q+ + *..en su caso, con 15 Bobina. Cuando con esto por un,. .
exceso de temperatura en el radiador, o en su c¿tso,

(
por un descenso en la presión del aceite en eJ cana] 
principal de ]a presión del aceite uno de los inte­
rruptores 2 y 5 cierra, abre el contacto de conexión 
en circuito cerrado 4' del relé principal 1' y el 
circuito de encendido del motor rtueda cortado, de 
manera que éste se para. Para el c¿iso de una situa­
ción de emergencia se halla conectado en paralelo al 
contacto de conexión en circuito cerrado 4' un inte­
rruptor de emergencia 7' normalmente abierto, cuya 
activación posibilita una inmediata vuelta a la 
puesta en marcha del motor.
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Para ambas conexiones está previsto para señal 
óptica de la reacción del sistema de detención un 
piloto 10, cuyo encendido indica al conductor que 
la parada del motor ha sido provocada por el siste­
ma de detención. El piloto se halla entre la horna 
15 del cuadro de mandos, o en su caso, del encendi­
do, y el empalme entre el interruptor del aceite y
el contacto de conexión en circuito abierto 8 del

* *
relé auxiliar 9, y se enciende por ello tanto al

* * t ww *
cerrar el interruptor de temperatura 3, como tañí*-*' 
bien al cerrar el interruptor de presión del acemi­
te 2. ***'

Conectado en paralelo ai interruptor de tempé^' t +
ratura 2 hay en ambas conexiones un intcrruptor^Ób'
tiro 11 ¿tccionado a mano, oue se coloca oculto en*****
determinado punto del vehículo solamente conocido 
por el conductor, de manera que al ser accionado, 
simula una excesiva temperatura en el radiador, que 
no permite volver a poner a marchar el motor. Por 
ello el interruptor 11 puede servir de antirrobo.

La fig. 3 muestra la instalación de parte de 
las conexiones del sistema de detención según la 
fig. 1 o en su caso, la fig, 2, En una cajita 12, 
que en la fig. 1 y 2 está representada por líneas 
a trazos? se hallan colocados en el modelo para ga
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solina los dos relés 1' y 9, fundidos en resina com 
pactada. Las conexiones de ambos contactos del relé 
así como la conexión de la cobina del relé auxiliar 
9 que conduce a la boma D* de la dinamo son lleva­
das a un enchufe 13 en la pared de la cajita. La co 
nexión masa de la bobina del relé auxiliar 9 está en 
contacto con los dos ojales de fijación 14 14 que? 
jetan la cajita al chasis de la zona del motor. 
establecer las conexiones a la boma D de la dinamo, 
boma 15 del encendido, boma 15 de la bobina, inte­
rruptor de la temperatura e interruptor de la prasdón 
de aceite, hay un macarrón 14, que lleva cinco cables 
de diferentes colores para mayor facilidad de menina- 
je. Con todo esto se obtiene un montaje muy fácil,de 
todo el sistema, por cuanto solamente hay que fijar 
la cajita 12 al chasis en la zona del motor, una vez 
se ha montado el interruptor de temperatura y el de 
la presión del aceite, y establecido las cinco cone­
xiones eléctricas, tras de lo cual sólo gaita intro­
ducir el macarrón por medio de su enchufe 13' para 
conectarlo con los relés.

En el Modelo Diesel del sistema de detención 
junto a ambos relés se halla colocado en la cajita 
12 el interruptor 6. Además de ello junto al inte-
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rruptor de temperatura y junto al de la presión de 
aceite hay que colocar la válvula magnética 5 a 
unos 200 mm antes de la bomba de inyección.

Una vez descrita convenientemente la naturale^
5 za del modelo se hace constar a los detalles opor­

tunos que ól mismo no queda limitado a ios detalles 
exactos de ésta exposición, sino que por el contra­
rio en él se introducirán las modificaciones que
se consideren oportunas, siempre que no se alteren

*  *  *

10 las características esenciales del mismo que se rei-* -..
vindican a continuación. ***-
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REI VINDIC ACIONES

1.- Dispositivo de detención de vehículos a m<&

tor, para parar el motor cuando la temperatura del
elemento refrigerante es muy elevada o, en su caso,
la presión del aceite es baja, con interruptores

5 abiertos en funcionamiento libre de interferencias en
conexión paralela para la temperatura del elemento m
frigerante y para la presión del aceite, cuyo cierre

*  *  *

produce el paro del motor, de modo que el interruptor
*  *  *  .

* *  *de la presión del aceite durante la fase de la pue*s*ta 
10 en marcha del motor es mantenido inactivo mediante *un

contacto de relé auxiliar colocado en fila, caracteri­
zado porque los interruptores (2,3) estén situados.-]pgt- 
ra cerrar una válvula de accionamiento magnético !(§% en 
la conducción del carburante o para la conocida puesta 

13 fuera de funcionamiento del encendido del motor en el
circuito de mando de un relé principal (1); y porque 
el interruptor de la presión del aceite (3) se haHa 
en fila con una conexión en circuito abierto (8) del 
relé auxiliar (9), cuyo circuito de mando es alimcnta- 

20 do por la dinamo (boma D**), mientras el circuito de
mando del relé principal (i) es alimentado por la bate­
ría del coche (boma 15 tablero de mandos o en su caso, 
llave de encendido).

2.- Dispositivo, según reivindicación 1 caracteri- 
25 zado porque el relé principal (1) muestra una conexión
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en circuito cerrado (4') situada en el circuito de 
encendido del motor.

3. - Dispositivo, según reivindicación 1 carac­
terizado porque el relié principal (1) muestra una 
conexión en circuito abierto (4) situada en el cir­
cuito de alimentación de la válvula de funcionamiento 
magnético (5), que está configurada como válvula mag­
nética de circuito cerrado. * *...

4. - Dispositivo, según reivindicación 3 caracte-
* * *

rizado porque la válvula magnética se halla dispuesta* " *
*  * *  *

unos 200 mm. antes de la bomba de inyección hacia.el* * +
flujo del carburante.

5. - Dispositivo, según reivindicación 3 ó 4, carac^
* . *, *  * *terizado porque en fila con la conexión en circuito 

abierto (4) del relé principal (1) se halla sitüadó un 
interruptor de tiempo (6) en el circuito de alimen'ta- 
ción de la válvula magnética de circuito cerrado (3), que 
ai entrar en funcionamiento el sistema cierra o abre 
rítmicamente a un tiempo programado la válvula magné­
tica.

6. - Dispositivo, según reivindicación 3 á 5 carac­
terizado porque en fiJ< con la conexión en circuito 
abierto (4) del relé principal (1) se halla situado un 
interruptor de urgencia (7) mediante cuyo accionamiento 
se puede desconectar el sistema.
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7. - Dispositivo, según reivindicación 2 carac­
terizado porque paralelamente a la conexión en cir­
cuito cerrado (4') del relé principal (1') ae halla 
situado un interruptor de urgencia (7') mediante cuyo 
accionamiento se puede desconectar el sistema.

8. - Dispositivo, según una de las anteriores rei­
vindicaciones caracterizado porque el relé principal 
(1,1'),el relé auxiliar (9), así como el interruptor 
de tiempo (6) se hallan conjuntamente fundidos en una
mezcla compacta dentro de una cajita (12) a instalar

*  *  .
en la zona del motor.

*  *  * *  *9. - Dispositivo, según una de las reivindicacio­
nes anteriores caracterizado porque al interruptW**

* * *de tempera ^ra (2) se halla conectado en paralelq^up 
interruptor de tiro (11) colocado en sitio ocultkn.

10. - Dispositivo, según una de las reivindicacio­
nes anteriores cateterizado porque entre el interrup­
tor de presión del aceite (3) y la batería del coche 
(boma 15 tablero de mandos o en su caso, llave del 
encendido) se halla conectada una lámpara piloto (10).

11. -"DISPOSITIVO DE DETE\CI0X DE VEHICULOS A MOTOR
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Todo conforme queda descrito en la presente 
memoria que consta de veinticinco hojas mecanigra 
fiadas por una sola cara, foliadas y dibujos que 
se acompañan.

Madrid,

ELECTRON IC A BUSOL, S. A.
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