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La presente invencifn se refiere a una unidad de
ventilaci6én para la refrigeracién del motor de combustién in-
terna de un vehiculo automévil gque comprende una hélice de
ventilacién y un dispositivo motor el&ctrico que contiene un
estator anular provisto de bobinas de induccibn y un rotor
gque tiene un cubo y un cuerpo anular exterior de un material
ferromagnético para trabajar eléctricamente con los bobinados

del estator y solidario en rotacidn del cubo por intermedio

de las palas de dicha hélice.

Seglin la patente EE,UU. 1.996.195 se conoce una u-
nidad de ventilacidn utilizable como ventilador domé&stico

que presenta las caracteristicas generales definidas anterior-

oo.i.'
mente.

En este caso, los bobinados estatbricos se diéﬁél

*e "

nen para ser alimentados con corriente alterna y el rotor®
....
-

presenta las barras del inducido, constituyendo el conjﬁnfo'

un motor eléctrico del tipo asincrono. ‘ .

En el plano mecdnico, el rotor anular estd compUdés-

to de un paguete de chapas en el cual una de las chapas a¢€),*
extremo estd recortada y deformada desde una chapa circuﬁéﬁ?
maciza de tal modo que ésta forma después de las operacién??
de corte y formacién, no s6lo un elemento del paquete de cha-
pas sino también la hélice de ventilacién. Ademis, el motor
eléctrico dispuesto de este modo se coioca en un carter, i-
gualmente de chapa y perforado en ambas partes del motor.
Esta unidad de ventilacidén anterior es totalmente

inadecuada para ser empleada en un dispositivo de refrigera-

cién de un motor de vehiculo automéﬁil.
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En efecto, en esta aplicacién determinada, la uni-

dad de ventilacibn debe ser accionada por este motor de com-
bustibén interna y absorbe a pleno régimen una cantidad nada
despreciable de energia. Fijando las ideas, la potencia absor-
bida puede llegar de 500 a 600 watios seglin un nlmero de
vueltas de la hélice para alcanzar hasta 2500 r.p.m. Por to-
do esto resulta extraordinariamente importante sobre todo en
periodos de escasez de carburante, procurar a la unidad de
ventilacidén un rendimiento mé&ximo. Esto no es lo que sucede
en el caso del ventilador de la patente EE.UU, 1.996.195 en

la cual la forma de las palas y del carter exterior produce

perturbaciones de circulaciébn del aire engendrado y especial-
[ ]

mente unas turbulencias con lo cual el rendimiento sélo pue-
L) L ]
® o

de ser mediocre.

L L
Ademé8s, se dice que la hé&lice de un ventilador 8e

. e @
motor de un vehiculo automdévil funciona segfin un régimen® gque

depende de la temperatura y para ciertos regimenes de motor
o ciertas velocidades de vehiculo, no es necesario que 1"

hélice gire para alcanzar la temperatura marcada. Naturaiﬂgﬁ—
te se busca aumentar mientras sea posible estos periodosiéé}

reposo del ventilador, lo cual no puede obtenerse si dur&h:?
te estos periodos de reposo, opone una resistencia tan débil
como sea.posible a la circulacidn del aire hacia el radiador
del motor de combustidn interna (o este mismo motor si esté

refrigerado por aire). En otros t&rminos, es esencial que la
"permeabilidad" del ventilador sea también tan grande como

sea posible, designando este vocablo en realidad el porcenta-

je de superficie frontal del ventilador no ocupada por las
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palas, el cubo y el anillo exterior (rotor) al cual estén fi-

ja dos los extremos de las palas;

La permeabilidad del ventilador de la patente ame-
ricana citada es manifiestamente muy mediocre también, las
palas se obtienen por deformacidén desde un plano radial de
la hélice y el cérter obstruye una parte importante de la su-

perficie frontal especialmente la periferia.

Finalmente, al ser el motor eléctrico de la patente
anterior de corriente alterna, no se presta a una utiliza-
cibén en un vehificulo automdvil cuya red eléctrica siempre es

de corriente continua.

La invencibén tiene por objeto pues aportar una uni-

. L]
senve ® -

dad de ventilacibén de tipo general como se ha citado anterior-

mente pero adaptada para ser utilizada, con rendimientdey®

.
[ B4

permeabilidad elevadas para la refrigeracién de un motore-de

combust+ién interna de vehiculo automdvil. *ee o

La invencidn tiene pues por cbjeto la unidad ajte

dicha caracterizada porgue el cuerpo anular exterior deis-ro-
tor estd formado por una boguilla de guia de circilaciéﬁ;ﬁg
aire, extendiéndose esta boguilla de guia axialmente y €§éé
prendiendo en su periferia exterior unos imanes permanegt?a
que trabajan con dicho'estator, porgue dicho motor elécérico
es del tipo autosincrono de corriente cdntinua alimentado

por un circuito electrdnico generador de sefiales periddicas

y porgue la hélice formada por dichas palas es del tipo la-
minarvcuyo perfil no provoca la separacifn de la corriente de

aire de la circulacibén que arrastra sino en el lado de sali-

da de estas palas.

TR
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De estas caracteristicas resulta que el motor de
accionamiento de la uﬁidad de ventilaci6n esté perfeétamenté
integrado en la construccifn de la boguilla de guia y de su
dispositivo de soporte, lo cual permite de una parte limitar
el volumen axial de la unidad al de la boguilla y de otra
parte obtener una permeabilidad m&xima, sirviendo todo el di§-
metro de la boguilla, por construccibn, para la circulacibn
del aire puesto que los extremos de las palas estén fijos a
la superficie periférica interior de la boquilla. Ademés, el
rendimiento aerodinémico de esta unidad es muy favorable gra-
cias al perfil especial de las éélas. Finalmente, al ser el
motor de corriente continua y parcialmente integrado en la

boguilla, la unidad estd perfectamente adaptada para ser in-

corporada a un vehiculo automévil. Tesss

.

) .o
La invencién se describe a continuaci®n con mis de-

talle con la ayuda de los dibujos que representan solamesdbe

varias modalidades de realizacién, y en los cuales: e
La figura 1 es una vista frontal de una unided<de
ventilacidn realizada segfin una primera modalidad de re&}iiam
cién de la invencidén; la figura 2 es una vista tomada séé@é
la linea 2-2 de la figura 1; la figura 3 presenta una v?qfé
en perspectiva parcial de la unidad de ventilacidn de l;s.
figuras 1 y 2 vista por el lado opuesto con relacidn al de
la figura 1; la figura 4 pfesenta una vista andloga a la de
la figura 3 pero representando otra modalidad de realizacibn
de la invencién; la figura 5 es una vista esquemitica de o-

tra modalidad de realizacidn de la invencibn, presentando la

vista la colocacibébn de la unidad de ventilacifn en el compar-
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timento motor de un vehficulo autombvil; la figura 6 presenta
un primer esquema el&ctrico muy simplificado de un circuito

de mando elé&ctrico de la unidad de ventilacién segfin la in-
vencibn; la figura 7 es un gréficb que representé las'formas
de onda que aparecen en distintos puntos del esquema de la
figqura 6; y la figura 8 presenta un segundo esquema elé&ctrico
muy simplificado de un circuito de mando eléctrico.

Las figuras 1 a 3 representan pues una primera mo-
dalidad de realizacidén de la invencibn en la cual la unidad
de ventilacién comprende una hé&lice -1-, de cuatro palas -2-
por ejemplo, que se fijan a un cubo -3- montado por rotacifn

a un eje fijo -4- del eje geométrico X-X. Entre el cubo -3-

y el eje -4- se han previsto los cojinetes -5-; estos coji-

netes pueden ser del tipo autolubricante o de rodamienttrs*®

El eje =-4- es solidario de un éasquillo de fijé&ién
et
-6~ el cual se fijan los brazos de soporte -7- gque se eitign-
den radialmente hacia el exterior. En la modalidad de reb&i—
zacidén representada, estos brazos son en nimero de cuatroys®

[ ]
pero este nlimero puede ser superior o inferior, por ejemhﬁo:
*

dos (figura 5). : e

En sus extremos exteriores, los brazos -7- est8n °*.
e

curvados para su fijacidn a una abrazadera del ﬁismo eje X-X
gue el eje -4-, comprendiendo esta abrazadera las patas de
fijacidn -9-. Con la ayuda de estas patas la unidad de ven-
tilacién puede hacerse solidaria de la carroceria de un vehi-
culo automdvil.

El cubo -3- presenta un difmetro ajustado suficien-

te para ser compatible con el di&metro exterior de los coji-
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netes -5- y con la buena resistencia de la sujecibn de las

palas -2- a este cubo. En sus extremos exteriores, las palas
-2- son solidarias de una envolvente =-10- que constituye en
el plano aerodin&mico, la boquilla de guia de circulacién del
aire a través de la unidad de ventilacién.

Las palas -2- presentan un perfil y tienen un mon-
taje (orientacibén con relacién al plano radial de la hélice)
de modo que la circulacibn a lo largo de las mismas de la co-
rriente de aire es laminar y la linea de.corriente de aire
sb6lo se separa en su borde de salida. De este modo se obtie-
ne una excelente permeabilidaa del ventilador que puede ser
del GO%f_Se puede encontrar una descripcién de un perfil a-
decuado del perfil de las palas en un informe del Comifg.éa—

cional Consultor de Aeronautica (NACA) organismo oficials-de

los EE.UU. gue sobre este asunto ha editado un informe env’

1945, .

ve ®

La envolvente -10- estd formada de un material'kb—
rromaénético buen conductor del flujo magnético. Entoncees
puede realizarse por ejemplo en hierro dulce, en fleje dﬁﬁé@
laminado enrollado en polvo ferromagnético aglomerado, eﬁéz}

Ademé&s asegura el mantenimiento mecdnico de los extremoscdgers

las palas —2- cuya construccién puede ser entonces més lige-
ra que en el caso de una hélice con extremos exteriores li-
breé como sucede en la técnica anterior.

En la superficie periférica exterior -11- de la
envolvente o boguilla -10- se fijan varios imanes permanentes
-12-. Como en la modalidad de realizacibén descrita, se trata

de un motor eléctrico de accionamiento tetrapolar, la unidad
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de ventilaci6n de las fiquras 1 a 3 comprende cuatro imanes

permanentes -12-. Naturalmente, la invencibn no se limita a
este ntmero.

Los imanes permamentes —~12- se orientan alternati-
vamente W-S,S8-N,N-S, etc..de modo que'la envolventg -10- con-

.

tribuye a cerrar el campo de estos imanes por el lado del e-
je —4-.

Los imanes permanentes -12- pueden estar constitui-
dos de cualquier material conocido para esta aplicacibr, de-
pendiendo la seleccibn solamente de la induccidn deseada. Por
ejemplo, se pueden elegir aleaciones especiales magnéticas,
plastoferritas, ferritas aglomeradas, una aleacifn samarjo-
-cobalto etc. La boguilla -10- asi como los imanes perﬁEﬁéﬁ-

tes -12- constituyen el rotor de un motor eléctrico de &oeio-

*
namiento, pudiendo girar el conjunto por intermedio de 145"

palas -2- alrededor del eje -4-.
La abrazadera -8- presenta una forma octogonal'iu-

yos la@os estén alternativamente fijados a los respectivos%

brazos -7-. Las facetas de esta abrazadera correspondien%ﬁg:a

los brazos -7- tienen cada una la expansidn polar -13- diéé}

puesta de tal modo en relacidn al perimetro exterior de ios'.

imanes -12- que permite un entrehierro e. Las expansiones po-
lares -13- estédn constituidas de un material ferromagnético
gue puede ser uno de los materiales ya citados anteriormente.
Gracias a esta construccibén, la abrazadera -8- ybsus expan-
siones polares -13- pueden cerrar el circuito magnético del
motor mientras conducen el flujo magnético engendrado por los

imanes permanentes -12-. Este conjunto constituye pues el es-
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tator del motor el&ctrico de la unidad de ventilacién. Natu-

ralmente, puede preverse cualquier otra disposicién de la
parte magrnética del estator.

Cada expansidn polar -13- contiene una bobina -14-
para permitir la creacién de la induccibfn necesaria al fun-

cionamiento del motor. La induccién engendrada de este modo

_crea un campo magnético en el entrehierro e y provoca, por la

accién conjugada de los imanes -12- y la conduccién magnética
de la boéuilla -10-, unas fuerzas mec&nicas que dependen del
sentido de los campos engendrados por las bobinas ~l4- y el

sentido del campo de los imanes en la proximidad de las ex-

pansiones polares -13-.

El conjunto que acaba de describirse constiti}€ "tam-

- L ]
bién un motor paso a paso autosincrono. Y

*
El motor eléctrico esté alimentado por un cirdifto

electrénico cuyo montaje de principio se halla representqdb

en la figura 6 a la cual nos hemos referido ahora. oo

Las bobinas —-14- estdn conectadas en paralelo.y.&-
sociadas a los transistores de mando -15- que son del ti;tf:

NPN. Los circuitos colector-emisor de los transistores -19-,

forman las derivaciones de un puente cuya diagonal estaé -goe,

nectada a una fuente de alimentacibén y cuya otra diagonal es-
td conectada a las bobinas -14- en paralelo. Las bases de
estos transistores.son accionadas por dos amplificadores -16-
teniendo en cuenta gue cada amplificador alimenta dos tran-
sistores montados respecti-'amente en las derivaciones opues-

tas del puente de los transistores.

Las seflales de salida de los amplificadores -16- se
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encendran desde un detector -17- destinado a producir seiflales

gue representen la posicién angular del rotor -10,12- del mo-
tor elé&ctrico con relacibn a su estator -8-,-13-,-14-., Este
detector puede ser un captor magneto-resistente, un detector

de Hall, una bobina de induccién, un sistema opto-eléctrico

0 andlogo. La sefial emitida por el detector -17- (rébresenta—

da como A en la figura 7) se aplica a un divisor de frecuen-
cia ~18- en el cual se configura, estando su frecuencia divi-
dida por dos. Con ello tenemos la sefial representada como B

en la figura 7. La salida del divisor de frecuencia -18- se

aplica a un circuito de desfase -19- destinado a asegurar la
puesta en marcha del motor e igualmente, opcionalmente, per-

AJ
. . . s . . L& LA
mitir una variacidn de la velocidad del conjunto en fun&i'dn
(XXX J
* ®
de un paridmetro exterior, que en la aplicacién a un moter *de

combustidn interna, puede ser la temperatura del fluido ‘ter-

o..

moportador que circula por el circuito de refrigeraciér®,de.
L ]

este motor. El par@metro exterior puede ser aplicado por ;in-

termedio de un circuito de detecciédn -20- conectado al desaka-

sador -19-. AN

La sefial de salida del desfasador -19- se apl:ti?

LN
entonces directamente a unc de los amplificadores -16-, 'mi&n-
L] L

tras gue el otro amplificador recibe esta misma sefial por in-
termedio de un desfasador de 180° -21-, Se pueden enviar tam-
bién a dos parejas de bobinas opuestas, unas corrieﬁtes cuya
variacién es la representada respectivamente por las curvas
Cy D de la figura 7. Puede verse como estas corrientes se
hallan en oposicién de fase. Igualmente, cuando las bobinas

-14- sean alimentadas con ayuda de estas corrientes, la uni-
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dad de ventilacién tomar& una velocidad que ella misma se re-

gula en funcién de una parte de las p&rdidas mec&nicas, mag-

néticas y eléctricas y de otro parte, del par resistente de-

bido a la rotacién de la_hélice.~l-.

Para obtener un rendimiento satisfactorio del mo-
tor, el detector -17- debe ser montado angularmente de modo
que se encuentre exactamente a medio camino entre dos expan-

siones polares sucesivas =-13-.

El desfasador -19- permite modificar entretanto el
momento en gue la sefial salida del detector -17- se aplica

al montaje.

1
\

La puesta en marcha en cierto sentido, es decir en

el que trabaja la hélice -1-, se obtiene, por construccfbﬁze

desplazando ligeramente una de las expansiones polares -43ve

[ 3
con relacibn a las otras. También es posible crear una asis’

s®e
metria a nivel del valor del entrehierro o ante las expa&g}ar

nes polares -13-. oo

En la figura 4 se ha representado una variante deds

la unidad de ventilacién en la cual se ha previsto una bdﬁﬂi:

1la -10A- gue en lugar de ser cilindrica como en la modals%*,

dad de realizacidn de las figuras 1 a 3, es "ondulada" deuPal

manera que su perfil exterior presenta unos mdrgenes -22- ra-
dialmente mds exteriores que los mirgenes -23-, desempeilando
entonces las primeras el papel de los imanes pefmanentes de
la modalidad de realizacidn precedente. En consecuencia, este
motor presenta un entrehierro variable seglin su periferia
constituyendo un motor paso a paso de reluctancia.

Los especialistas entender&n que pueden aportarse
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otras variantes en la construccibén de la parte elé&ctrica del
motor de accionamiento integrado en la unidad de ventilacién

como se ha descrito anteriormente.

El eje -4- puede fijarse en un soporte como se ha
descrito anteriormente, pero también es posible hacerlo soli-
dario directamente de una parte de la carroceria del vehicu-
lo, por ejemplo como la rejilla delantera o la cara anterior

multifuncional de los vehiculos modernos.

La boguilla -10- o -10a- puede relacionarse con las
palas de la hélice o ser realizada de materia como sus palas.
Igualmente'las expansiones polares -13- pueden ser relaciona-
das con la abrazadera -8- o ser realizadas de una forma como

. L d
las mismas. Las bobinas -14- pueden estar ventajosament®’’cons-

titufdas de cintas de aluminio anodizado. Yy

'..l.
e
La abrazadera -8- puede realizarse en una told Pie-

za o estar constituida de elementos separados como se ha.ﬁé—

presentado en las figuras. ses

Se ha representado en la figura 8, otro esquemps. &—
léctrico posible para alimentar las bobinas -14-. Este dsqﬁp—

ma no difiere del de la figura 6 sino en los transistore%’**,

-15A- gue en este caso son del tipo PNP o NPN como se repre;-
*

. -
- %

senta. En este caso, las bases de los transistores son accio-
nadas por los amplificadores -16-, en los cuales cada uno
estd conectado a dos transistores.complementarios en el mis-
mo lado del puente de transistores.

Los circuitos el&ctricos representados en las figu-
ras 6 y 8 solo constituyen ejemplos, pueden preverse otros

montajes empleando por ejemplo transistores bipolares o tran-
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sistores de potencia de tecnologfa MOS. El montaje en su con-

junto puede realizarse en un circuito integrado.

La figura 5 presenta una variante de la unidad de
ventilacifn segfin la invencién en la cual el estator del motor
eléctrico no rodea completamente la boquilla -10- y la hélice
-l-. En este caso, este estator comprende un elemento de cir-
cuito magnético -24- con s6lo dos expansiones polares -25-
provistas de bobinas, siendo ademés la boguilla -10- idéntica
a la de las figuras precedentes, Como se ﬁa representado, es-
ta unidad de ventilacibén se halla montada delante del radia-
dor R colocado delante del motcr de combustién interna (no i-
lustrado) de la carroceria C de un vehiculo autombvil., Natu-

*
ralmente, dentro del marco de la invencién pueden recogerse

...-.
v » » »
otras disposiciones. Cesne
[ ]
Después de la descripcidn precedente, puede vexse
et

como la invencidn ofrece varias ventajas. S
L ]
La longitud axial total de la unidad de ventilaeidn
gueda reducida al minimo y en el caso en que el eje -4-,aa"fi~

. . »
ja directamente a un soporte como la carroceria de un veé&hd-

culo puede ser limitada a la finica longitud axial de 1a:ﬂ?%}—
ce. *e %

.
*
a "6

El rendimienté aerodinimico de la ventilacidn me-
jora notablemente con relacidén a las disposiciones cl&sicas
puesto gue de una parte el perfil de las palas no provoca
turbulencia alguna y de otra parte, la boguilla -10- o -10A-
se conedca directamente a las palas y por tanto no existe pues
ninguna perturbacibén por centrifugacién de la corriente de

aire transportada por la unidad de ventilacibn.



La permeabilidad del conjunto es considerable de u-
na parte por el di&metro mas pequeﬁo.del cubo -3- de la hé&li- '5
ce -1- y de otra parte igualmente por el hecho de gue las pa=.
las tienen una orientacién précticamente'axial.

El servicio de esta unidad de ventilacibén es reali-
zable muy cdédmodamente gracias al montajé electrbnico de la fihrA
gura 6, cuyo mando puede realizafse-en funcidén de un paréme-

tro como la temperatura.

U
Tene @
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REIVINDICACIONES

1, Unidad de ventilacién para motor de combustisén
ir terna de vehifculo autombvil, qué comprende una hélice de
ventilacidn y un dispositivo motor elé&ctrico, gue comprende
un estator anular provisto de bobinas de induccibdn y un rotor
gue presenta un cubo y un cuerpo anular exterior de material
ferromagné&tico dispuesto para trabajar eléctricamente con las
bobinas del estator y solidario en rotacidén con el cubo por
intermedio de las palas de dicha hélice, caracterizada por@ue‘
el cuerpo anular exterior del rotor estad formado'por-unambo-
quilla de guia de circulacibén de aire, extendié&ndose esta bo-
guilla axialmente y comprendierdo en su periferia extéfigi u-
nos imanes permanentes que trabajaﬁ con dicho estator;ié;éque
dicho motor elé&ctrico es del tipo autosincrono de corriéL%e
continua alimentado por un circuito electrénico, generéééﬁ de
las sefiales periddicas vy porqﬁe la hélice formada por dédhas

palas es del tipo laminar, cuyo perfil no provoca la sepafa-—

cidén de corriente de aire de la circulacién que la arrdstig

®ae
sino en el borde de salida de estas palas. A
Senas

2. Unidad de ventilacién para motor de combyjseidn
- .. .0

interna de vehiculo automévil, segfin la reivindicacidn 1, ca-
racterizada porque los imanes permanentes de polaridades al-
ternadas estdn fijados a la superficie beriférica exterior
de la boguilla. |

3. Unidad de ventilacidén para motor de combustién
interna de vehiculo automb6vil, segln la rel:indicacifén 1, ca-

racterizada porque dicha bogquilla se realiza seqln un perfil
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ligeramente ondulado cuyas partes distintas constituyen los

entrehierros distintos con dicho estator.

4. Unidad de ventilacién para motor de combustién
interna de vehficulo automévil, segln una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 3, caracterizada porque dicho estator

comprende una abrazadera coaxial con la boquilla.

5. Unidad de ventilacién para motor de combustidn
intérna de vehiculo autom6vil, seglin la reivindicacién 4, ca-
racterizada porque dicha abrazadera estd realizada en varias
piezas o de una sola pieza con un material ferromagnético.

6. Unidad de ventilacibn para motor de combustién
interna de vehiculo automdvil, segflin una cualquiera de las

v

13 » . 3 3 -ﬁ.".'
reivindicaciones 4 y 5, caracterizada porque las expansiones

polares estén previstas de distancia en distancia en la"%6per—
L ]

ficie interior de dicha abrazadera con respecto a dicha “Bo-

quilla y porgue cada expansifn polar tiene una bobina dg/ ex-

citacidébn del motor de accionamiento. soe

7. Unidad de ventilacién para motor de combus¥idn
interna de vehiculo autombvil, seglin una cualguiera de ;?E:
as
reivindicaciones 1 a 6, caracterizada porque las bobinafﬂnél
: 2a®

estator del motor eléctrico esté8n alimentadas selectivamane

- L
.~ ®s

por conmutadores de semiconductores de dicho circuito elec-
trdénico y porque estos conmutadores estdn mandados a su vez
por un detector de posicién destinado a detectar la posicibn
relativa del estator y del rotor de dicho motor eléctrico.

8. Unidad de ventilacién para motor de combustién

interna de vehiculo autombvil, seglin la reivindicacidn 7,

caracterizada porque dicho detector se halla acoplado a di-

2y



chos conmutadores de semiconductores por intermedio de un cir-
cuito de desfase cuyo grado de desfase puede ser mandado en
funcidén de un parémetro de regulacién como la temperatura.

9. Unidad de ventilacién para motor de combustién
interna de vehiIculo automévil.

La presente memoria descriptiva consta de diecisie-
te hojas foliadas, escritas a m@guina por una sola cara.

Barcelona, 20 de mayo de 1982

ACTERS ET OUTILLAGE PEUGEOT
PONTI
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