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PATENTE DE- INVENCION

que por veinte afios, para Espafia y sus Posesiones, se solicita a
favor de la Firma: ZIEHL-ABEGG OHG, entidad alemana, residente en
KUNZELSAU/WOURTT. (ALEMANIA), por: "SISTEMA DE MANDO SIN FERDIDAS
EN ASCENSORES RAPIDOS PARA MOTORES DE_ASCENSORES".

Memoria Descriptiva

Al sumentar la velocidad de la marcha de los ascensores,
la dependencia de la carge de la opergcién de i’i'enado repercute
cadg vez mis desventajosamente sobre las caracteristicas de marcha
de una instalacién de ascensores. Segin la megnitud de la carga,
resultan recorrido de frenado distintos y por tento, cuando el fre-
nado es provocado por un contacto en el hueco del ascensor a clerta

distancia del punto de parada, una detefhinada imprecisién, que de-

~pende de la carga, de la parads misma. La caracterIstica del mimero

de revoluciones del motor de sccionamiento refuerza ademds dicha
imprecigibén de la parada porgue el motor sin carga, cuyo valor de

retardacidén es inferior al del motor con plens-carga, tiene que ser



15

20

25

30

35

40

frenado partiendo de un nurero de revoluciones més elevado (fig.1),

Por lo tanto, los motoresvde un solo nmimero de revolucio-
nes pueden ser emplsados s0lo pars velocidades de marche relastiva-
mente pequefias (hasta unos 0,8 m/seg.), porque dé otro modo las inm-
precisiones de las paredes superan la medida admisible.

Cuando ge quiere pasar a elevadag velocidades de marche,
se puede en parte compensar el efecto desventajoso del distinto reco-
rrido de frenado con las distintas cargas empleando motores de polos
conmutables, en los cuales el arrollamieuto de polo elevado frena
el motor, con frenado ultrasincrénico, hasta el bajo nimero de re-
voluciones, y sélo entonces, mediente otro contacto, acciona el fre-
no mecédnico. Con eata medida pueden compensarse 1los distintos re-
corridos de frenado con las distintas carges, mediante tiempos de
arranque més O menos larzgos en el motor de bajo nimero de revolucio-
nes, reduciéndose considerablemente la imprecisién de la parada de .
acuerdo con le magnltud del bajo némero de fevoluoiOnes (fig.2);
en 1.0s motores de polog conmutables, se puede asl elever ulterior-
mente la velocided de la marche (heste aprox. 1,2 m/seg.).

Pero también los motores de ascensor de polos conmutgbles
tienen, en su campo de empleo, 1Imites de velocidad de maréha. Los
recorridos rastreros (recorridos de entradas en el bajo nimero de
revoluciones del motor) aumentan al sumentar la velocidad de la
marcha, es decir que a elevadas velocidades, deblido a la pequefia
velocidad de arranque, vuelve a perderse parcial o totalmente 1la
sanancia de tiempo que se desea consegulr més alld de la velocidad
elevada. Por consiguiente, en eétos ﬁltimos afiog, se han dado a CO-
nocer digtintos mofores asincrénicos mandables para superar de mene—
ra econdmica y sencille el campo de velocidades com@rendidd entre
los motores asincrénicos de polos cOnmutézles (1,2 m/seg.) y los
Gigpositivos de accionamiento, considersblemente més caros, de co-
rriente continua (aprox. desde 2,0 m/seg.).

'E1l mando de egtog digpositivos de accionamiento se basaba

en la mayorfs de los casos en le comparecidn de los valores tebricos
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Y de los valores reales, pero, debido a su elevado coste de adquisi-
cifn y a la facilidad con que el mando mismo se averiaba, no pudo
difundirse gino de maners limitada.

Bl problema consiste, pues, en crear un dispositivo de man-
do barate y sélido para motores de ascensores, con el cual, sin tener
que aumentar les dimensiones de 103 motores,  puedan alcanzarse velo—
cidades de marcha de hasta 2,0 mfsegundo. ‘ |

Para congerver la magnitud abgoluta de la psquefia velocidad
de marcha,se emplearén convenisntemente motorss de poloz conmutébles
de una proporcibn de nimero de revoluciones meyor que hasta agul. Hasta
ghora,no se pudo emplear econémicamente emplear diche elevada y mayor
proporeibn de numero de revoluciones porque los largos tiempos ‘de arran
que ge oponfan a un momento del tiempo total de tramsporte.

Se resuelve este problema haciendo que un dispositivo adi-
cional de mendo,que puede incluso estar previsto a modo de dispositivo
de mando independiente, paralelo al contacto corriente gque proioca el
frenado,conecte un segundo contacto que,accionado en dependencie del n¥
mero de revolucionss,reelice una conexidén retardade del frenado.,Dicho
desplazamiantovde los momentos de contacto debe verificarse segin la
ley de los distintos recorridos de frenado con distintos nimeros de re-
voluciones y distintes carges,pudiéndose determinar sin més a través de
las caracteristicas de momento de numero de revoluciones del motor y
de conocidos principiog cinéticos.

Segin la invencidn, se obtisne el desplazemiento en el
tiempo de loz contactos haciendo que un dedo de contacto se mueva,
en dependencia del nlmero de revoluciones, en sentido radial sobre
un disco de mendo provigto de un contacto lineal bi@}menaional,
produciéndose el movimiento del disco de mindo en dependencia del
recorrido de la cabina y provocando el contacto lineal en el plano
de recorrido y velocidad de la cabina el frensdo a distintes dis-
tancias del punto de parads segin la velocidad de la cgbina. El

dedo de contacto puede producir direcfémente el contacto, o bien



puede ser usado s6lo para el accionamiento de un microinterruptor,
interruptor de mercurio o similares.
Debido e lg dependencia del desplazamiento del momento
80 de contacto del niUmero de revoluciones, la cabina, de estar regu-
ladogs con exactitud el dedo de contacto y la lémina de contacto,
entra directamente desde su nimero de revoluciones de servicio en
el punto de parada. '
Se evitan en méxima varte los tiempos de serviciokcon un
85 bajo nimerc de revoluciones, reduciéndose esf el tiempo general de
traﬁsporte. De este modo, con une correspondiente relacidn de mi-
mero de revoluciones del motor asincrénico de polos conmutables
empleado, la velocidad de lea marche puede sin méds ser aumentada
8 2,0 m/segundo, consiguiéndose asi, de manera sencilla y barata,
- 90 la trengicidén del motor agincrdnico no mandado &l motor de corrien-
-te continua.
Este sistema de establecimiento de contacto ofrece la
~ gran ventaja de que se puede sin més admitir una sobrecarga del as-
censor sin tener que tener éste en cuenta, desde un prineipio, me-
95 diante dispositivos cualesquiera de seguridad en los recorrido de
entrada del bajo numero de revoluciones, que en funcionamiento nor-"
mal sumentan ye 1los tiempos de trangporte. Ademds, gracias a este
sigtema de mando, puede también dominarse el funcionemiento del motor
cuando las diferencias entre un piso y otro son tan pequeiias gue el
100 motor no alcanza su nidmero final dé revoluciones; en egte caso, aun-
que la relacidn funcional entre el recorrido de arrangue y el nimero
de revoluciones se altera, como el establecimiénto del contacto tiense
lugar fuera del campo de'paso por el contacto linsal, ests circuns-
tencia puede sin més ser tenida en ouenta,mediante/una correspondien-
105 te forma del contacto linesl, es decir que un mismo contacto lineal
permite la entrada en el punto de parada desde una mayor distancia
de piso (egtablecimiento del contacto en el campo de paso), desde

una distancia inferior a la de un piso (establecimiento de contacto
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d65a30 del campo de paso) y en caso de sobrecarge (establecimiento
de contacto debajo o encima del campo de paso). |

Segﬁﬁ la invencién, se propone ademds emplear para el
mando del nidmero de‘revoluciones un interruptor centriﬁugo corrien~-
te, que por ejemplo transmita a través de membranas, hidriulicamenw
te, al dedo de contacto, el movimiento dependiente del nimero de -
revoluciones., Con ello se consigue, al proéio tiempo que una estruc-
tura sencilla y no susceptible de averias, un movimiento continuo
y libre de sacudides. Naturalmente, el movimiento puede ser trans—
mitido también eléctricamente, 0 de maners puremente mecanioa.

De la misma manera, este mando puede también ser empleado
pars, notores de ascensor de un sélo ndmero de revoluoiones pars,
reducir 1as imprecigiones de las parades. Se pueden por tanto em-
plear tento los motores de asscensor de un 610 némero de revolucio-
nes como los de polos conmutables para elevadas velocidades de cabina

Una trensmisidén hidriulica del recorrido ofrece, ademés
de su exencién de averias, la gran ventaja de poderse conseguir
de menera sencilla una compensacién del momento de frebhado, dis-
tinto con distintos celentamientos del motor.

Al calentarse el motor, el momento de frenado disminuye
¥y los recorridos de frenado aumentan, es decir que la conmutacién
del frenado tiene que verificarse antes al sumentar el calentemien- -

to. Cuando el tubo por el cual se vgféf%ca la transmisién hidréuli-
& :

" ca del recorrido, 0 cuando un extremo/del tubo es instalado en pro-

ximidad de cualesquiers partes del motor que se calientan (por ejem-
plo arrollémiento, paquete de ldminas de hierro, corriente de aire
de enfriamiento, etc.), la conmutacién del frenado,ge verifica an-
teg, debido @ la dilatacidén del 1lfquido BMdrdulico y por tanto al
desplezamiento hacia fuera del contacto, de modo que también el
frenado empieza antes, de acuerdo con el momento de frenado que dis-
minuye a consecuencia del calentamiento del motor.

Ia Fig. 3 nuegtra la estructura del principio del disposi-

tivo de mando. Sobre un digeo de mando 1, que gira de manera direc—
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tamente pr0porcional con el movimiento g de la cabina, un countacto
lineel 2, cou el dedo mbvil de contacto 3 proporciona el momento
de desconexién en dependencia del nimero de revoluciones y del
povinieuto de 1z cabina. El movimiento del dedo de contucto 3,

gue depende del ntmero de revoluciones, es provocado hidréulicg—
mente por un regulador 5 sobre el &rbol del motor. La superficie
rayada, referida a8l disco de mando, reprgsenta log distintos reco-
rridos de frenado (direccién tangencial) en dependencia de distin-
tos nUmeros de revoluciones y respectivamente velocidades de ce-
bina (direccidén radial). En el curgo del contacto de linea hay

gre tener en cuenta el apartamiento del cbntacto 4 de la direccibn
radiael requerldo para el giro del dedo de contacto 3. Para compen-
sar la diferencia del momento de torsibn con distintos celentamien-
tos del motor, se hace basar gl tubo 6 0 un extremo ciego de tubo
6a deleante de ﬁartes de motor que se celientan.

Lg conexidbn del frenzdo tiene que virificarse a'través
del contacto de linea 2; segin la estructurs del dispositivo de
mando, este fase de servicio del motor es iniciada como funcidn
de conexidén o de desconexibn.

En todo caso, hay que velar porque le operacién de cone=-
xidén sea provocada en el plano de la velocidad y del recorrido de
la cabina, de acuerdo con la funcidn indicads en la Fig. 3.

En las ingtalaciones de dispcﬁﬁivo copisdor, el disco-
de mendo 1 es atornillado simplemente en el mismo sitio que el
digco del dispositivo copiador, transmitiéndose desde el érbol
del motor el movimiento dependiente del nimero de revoluciones.
¥n este ceso, para cada paradas y para cada sentido de entrada hay
que prever un ccutacto de linea 2, porgye el diség de mando 1 se
mueve constantemente con el movimiento de la cabina. Por lo tanto,
don un gran nimero de pigos el trabajo de ajuste resulte intolera-
ble; con este motivo, el mando ha sido previsto también pere estos
casos y puede por fanto ser empleadd también en todas las instale~

ciones mandades por impulsos.
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Manteniendo el principio de mando de la Iig. 3, el disco
de mando 1 es acoplado por un impulso, que provoca la operacidn de
frenado de la instalscibn, con el nimero de revoluciones reducido
del motor, moviéndose entonces gblo en la fase de frenado del moter.
Una vez que se ha producido la desconexidn, un momento de retorno
cualquiera (muelle, dispositivo de entelladuras O similares) devuel-
ve el digeo de mando a su posicién inicia,]:c Con este sistema es po-
gible limiter a dos contactos de lInea el trabajo de ajuste de la
lémina de Gesconexién, independientemente del nimero de pisos, ¥y
se puede monter sobre el motor el entero dispositivo de mendo. Como
el acoplaniento es provocado por un impulso sélo a cierta distencia
del punto de parada, el deslizamiento, presente en todo caso, entre
la polea motriz y el cable de la instelacidn de ascensor no influye
en el desplazamiento, dépendiente del nimero de revoluciones, de 1a.
fase de frenado del motor. En este tipo de ejecucidn, el aparato de
mando puede ser incorporsdo, en la construccibn, al motor y, de ma-
nera general en todas las instalaciones de ascensores, independien-
temente de si se trata de instalaciones mandedas por dispositivo
copiador o por impulsos, de grupos motores de polos conmutables o
de un solo nimero de revoluciones. - '

En lg Pig. 5 se reproduce el dlagrama de marchs de un
motor aeincrénico mandado de este modo. Se ve en é1 muy elaramente
gue el mendo de la velocidad media de marcha, de acuerdo con la
suma de la superficie de rayss simples y dobles, es considerable-
mente mayor por el desplazamiento del momento de contucto con reg-
pecto gl motor no mandadb que cuandq del mando descrito se pasa al
frenado completemente mandado con valor de retardo independiente de.
le carge (sume de la superficie doblemende rayadai& de la superficié
punteada). Por tento, al mando sin pérdides descrito de ascensores
répidos por desplazamiento del instante de contacto del frenaéo
representa una solucidn intermedia y econbémica entre el motor de
corriente continua mendado y el motor de ascensor Ge polog ¢onmu-

tables, no mandado.
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In les Tigs. 4, 6 y 7 estén representados ejemplos de rea—
lizacibn del dispositivo de mando.

La Fig. 4 se refiere a la conexién de mando en una ins-
talacidén mendada por un dispositivo de copiado, en la cual la ope-
recibén de frenado se verifica mediente una interrupeién de contacto
en el contacto de linea 2. El contacto de iinea 2 de la Fige 3 re-
presenta por tento, en el caso descrito, el borde que pasa de una
lémina de conexién sobre el disco de mando 1.

Se reproduce el mando pars 3 paradaes s A, B y C. ELl mendo
hesta agul existente, con el disco de mando 7, que gira con el movi-
miento de la cabina e modo de mando con dispositivo de copiado, las
dos llegadas de corriente 8 y 9 para log dos sentidos de rotacién
del motor del ascensor y log interruptores de piso 10, estéd trazado
con linees finas, mientras que el mando adicional para el retardo
de conexidn de la operacién de frenado estd trezado con lfness més
gruesas. E1 frenado comienza cuando el contacto 11 resbala de las
dos léminas de conexién 12. Segdn el inierfuptor de piso 10 gue ge
encuentre cerrado, el frenado se produce poco entes de log distintos
lugares de parada. Ahora bien, seguin la invencién se monta en bara;
lelo a esté dispogitivo de mando existente un segundo digco de mando
1, sobre el cual estdn montados con remaches peres 13 de lédminas de
conexifn que son unidos por peres, & través de la conexién 14 y 15;
con la llegads de corriente del mando existente. A través del dedo
de contacto 3, se establece la conexién con la salids de cofrienfe
16, retardade de acuerdo con el ndmero devrevolucioneé.

Al entrar desde el punto de parads C en elypunto”de parade
A, se cierra, pues, el interruptor 10 del'piso A. BL disco de maﬁdo‘
7 gira en sentido antihorario. Los dog c;;tactOS 11 de A y B estén
cerrados; gin embargo, como al glrar el disco 7 el interruptbr 10
de B estd abierto, el circuito de corriente entre 8 y 16 no es in~
terrumpldo mds que cuando el contaétq 11 del piso A resbala de la

ldmine 1Zo Paraslelemente a esta aparato de mando existente se en-
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cuentran shora montados los pares de léminas del disco de mando 1.
Al passr de C a 4, el dsdo de contacto 3 pasa sobre distintas 14-
minas, y por tanto gbre y cierra el circuito de corriente en para~
lelo. Esto, gin embargo, carece de importéncia, ya que el circulto
sigue cerrado a través del contacto 11 del piso A. 86lo cuando el
contacto 11 del piso A resbala de la lémin? 12, la lémina 13 del
plso A provoca un retardo dependiente del nimero de revoluciones.
En el cuesdro de conexiones de regserva ge monta paralelamente a los
dog interruptores existentes 10 y 11 otro interruptor de retardo 17.
Conmo, durante el fgncionamiento del ascensor, los dos interruptores
10 y 11 estén cerrados, y como el frenado es provocado s6l0 poco
antes de la parada por la apertura de uno de 1o0s dos interruptores,
ung, aperturs o cierre del interruptor 17 durante el funcilonamiento
queda sin efecto. Este mendo adicional es dispuesto convenientemen-
te sobre el lado trasero del disco de mando existente.

Las Plgs. 6 y 7 mueétran un ejemplo de ejecucidén pars ing-
talacliones mandadas por impulsos. Eﬁ dichas instelaciones, un im=-
pulso procedente del hueco del sscensor conecte la Operacibn de fre-
nado del motor, que aéoPIa el disco de mando descrito en la Fig. 3

con un disco de mimero de revoluciones del motor reducido. De este

modo, el disco 1 segin el sentido de rotacidén del motor, se movers

ung vez a la dereche y une vez a la izguierda, de modo, pues, que
5610 dog bordes de conexién 2 de la lémine de conexibn 13 que se en-
cuentra en el disco de mando provocaen el punto de conmutacién con
respecto a la fase de frenado del.motor, en dependencis del nimero
de revoluciones del motox,

El reguledor 5 es acclonade a través de;/érbol 19 del
motor, el cual suministre simulténeament¥ el nimero de revoluciones
reducido, a través de la transmigibn 22 de tornillo sin fin, para el
digco de mando 1. El acoplemiento del disco de mando 1 con el nimero
de revoluciones reducido del motor se verifica e través del imén de

elevacién 19, cuyo arrollamiento de excitacién en forme de arrolle-
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niento de cierrs en serie estd montado en serie con el contacto 1l4-

mina de conexidn-dedo y en paralelo con el contecto de parada 23

del reld rdpido 20, Semin la clase.de conexidn presente, hay pues

que retardar la cafda del relevador répido o del reld lento. Cuando

el contacto 23 se abre y se conecta la operacién de frenado gin man-
do adicional, la corriente de sujecién par%‘el reléd que hey que retar-
dar paga por el dedo de contacto, por le lénina de conexién y por el
acoplamiento, provocando la operacién de acoplamiento. Una vez ocu-
rrida.la desoonexidn el imén de elevacifn cae y el dispositivo de
retorno 21, representzdo sélo esqueméficamente en la Fig. 7, devuel-
ve el disco de mando a su posicibn inicial.

Le lémina de conexién 13 de la Fig. 7 estd proviste in-
feriormente de una entalladura 24, de modo que en la ﬁbsicién de
reposo del dedo mévil de contacfo 3 no pueden producirse conexiones
con el dedo de conbacto y con la lémina de conexién. Si, por una.-
razbn cualquiers, el dedo de contapto 3 no se moviera alguna vez, la
operacién de gcoplemiento no se producirfe en todo caso debido a la
interrupcidén en el circuito de corriente en paralelo y la instalacién,
sin reterdo del momento de desconexién, entrarfa en los pisos con la
clage de mando corriente. En general;'en los dosg bordes de . conexidn
2 de la ldmine 13 hay una curva de curso distinto, porque el reterdo
en los dos gentidos de rotacién del motor es distinto debido al dis~
tinto grado de efecto de la transmisidn,

Ahora bien, como en 1o§3§gr;ilos conmutables la velocidad
de entrada no debe superar un valor determinedo debido e la precisibn
de rarasda que se exige, y como por otre parte en la construccidn de

motores de azscensor la relacibén de némero de POLog 1no puede ser ele-
vada como se quiera por razoneg de econon¥a, lé velocldad méxima que
es posible elcanzar con insgtaleciones provistas de polog conmutables
es flja con precisibén. Bsta velocidad méxima, que se encuentra a unos
1,8 - 2,0 n/seg., no puede ser superada gin empeorar las caracteris-

ticas de la marcha.
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Para elevar esta velocidéa méxima, se combinen sezin la

305 ”invenciéh dos de los mandos descritos de modo que un sistema des-
plaza la fase eléctrice de fremnado, mientras que el otro desplaza
la fase mecdnice de frenedo, en dependencia del nimero de revolu-
ciones. De este modo, las dos fases de frenado son iniciadas de
manera mandada y le velocidad de la march4 puede ger elevala ul-

30 toriormente.

Otre posibilidad, que conduce al mismo resultado, es la
que ofrece el empleo de un regulédor de fuerza centrifuga de lines
caracterfatica no congtante, El regulador es provisto de dos muelles
de distinta caracterfstica de elasticided, de modo gue el primer

315  nuelle, mds débil, actia ya en el campo de resbalamiento del pe-
quefio nimero de revoluciones del motor, mientras que el sezundo
mielle actia en el cempo de rsvoluciones superior de servicio del
notor. -

In la Fig. 8 se represmenta un ejemplo de realizacién de

320  este mando amplificado. Se montan mecénicemente en paralelo dos de
los gsistemas descritos. En esta realizacibn, 25 es el contacto de
sujecibn del relé lento y 5a es el regulador, previsto de modo que
actia en el campo de resbalamisnto de bajo mimero de revqluciones
del motor.

325 En la Fig. 92 se reproduce la lfnea caracteristica del
regulador y en la Fig. 9b se reproduce la correspondiente curve de
desconexibn del sistema de lines no constante. Con p se indica el
campo de resbalamiento de bajo nmimero de revoluciones y con q se
indica el campo de servicio del motor. Ségﬁn el mimero de revolu~

330 ciones del motor, el regulasdor proporciona un recorrido x; desde
el numero de revoluciones en nq hasta o1 mimero de revoluciones n,,
el regzulador queda rigido y sin movimiento.

La curva de desconexién n = £ (s) correspoﬁdiente sobre
el disco de mando tiene la forma representada en la Fig. 9b; mien=-

335 tras que el campo de conexibén q corresponde a 10s nﬁmeros de revo-

luciones de servicio de la gran velocidad, el campo p éorreSPOnde
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al desplazemiento del punto de desconexién en el campo de resbale-

! e
0. sines ere B
o e

13
e

miento de bajo ndmero de revoluciones. Convenientemente, se hard

que reaslice la funcién de conexidn un contecto y se preverdn ais-
lados entre sf, con un correspondiente sistema de mendo, log dos

segmentos 26 y 2%.

Un motor de polos conmutables agcionados con este sis-
tema de mando amplificado tiene los diagramas de marche indicados
en la Pig. 10,

Las referenciag de las figuras del dibujo tienen el
gignificedo que se ihdica a continueci én.

Mg, 1.~ a) Marcha en vaéio

b) Plena carga

¢) Punto de conexidn

d) Alture de los plsos

e) Imprecisién de parmda
Fig, 2.~ a) Marcha en vacio

b) Plena carga

¢) Punto de conexién

d) Altura de los pisos

e) Imprecisibn de parada

£) Recorrido de resbalamiento
Fige 3¢~ a) Campo de reshalemiento

b) Punto de pareda

¢) Transmisién

d) Motor
Pigo 4.- &) Marcha en vacio

b) Plena carga . ~

¢) Punto de conexidn

d) Altura de los pisos

e) Retardo méximo admisible
Fige 6.= a) Motor
Fig. 7.- &) Funto de parada
Fig. 9.~ b) - a) Panto de parada
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Pig. 10.- a) Campo de conmubtacibén de la operacién de frenado eldc-

trico.

b) Marcha en vaclo

¢) Plena caraa

d) Campo de connmutacién perg la operacién de frenado -
mecénico. ; '

e)Punto de wparads

REIVINDICACIONES

Se relvindica como de la prople y nueva invencidn la propiedad y
exploftacién exclusivas de:

1). Sistema de mando sin perdidas e sscensores répidos pars moto-
reg de ascengores, carazclterigado por el heclo de que la operacidn
de fremado, medlente un dedo de contacto movido en dependencia del
nimero de revolveiones del motor sobre el disco de mando movido

en dependencia del recorrido de‘la cabina, con el contacto bidimen~
sional .de lInea, inicia la operacibn de frenado retardads en el
tiempo de acuerdo con el mimero de revoluciones del motor, de modo
que la cabina entra en el lugar de parade sin resbalar y respec-
tivaments con una menor imprecisién de paradao

2), Sistema de mando sin perdides en ascensores rédpidos pare moto-
res de asceh%ores, sezin la reivindicscibn 1), caracterizado por el
hecho de que el moviumiento radiel del contacto es mayor que el cam-
po de resbalamiento del motor, fijado sobre el disco de mando, de
modo que con elevados numeros de revoluciones puede dominarse une
gobrecarga delAascensor, nientras que con pequefios niimeros de revyo-
luciones puede emplearse el mando también para requefias diferencies
de piso ccn las cuales el motor no alcangza su nﬁmé%o firal de rgvo-
luciongse

3). Sistema de mando siﬁ pérdides €én ascensores répidos para moto-

res de ascensores, segin las reivindiceciones 1) y 2), caracteri-
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400 zado por el hecho de que las léminas de contacto estén constituldes

L 4

por dos mitades aislades entre si y provistes en cada lado de una
parte oblicua, de modo que el desplazamiento del contacto puede efec—
tuargse tanto en lg sublida como en la bzjada.
4). Sistema de mando sin pérdides en ascensores répidos para moto-
405 res de ascensores, seguin las reivindicaCior‘Les 1) a 3), caracteri- -
zado por el hecho de que el movimiento del dedo de contacto es pro-
vocedo hidrdulicamente, de menera en si conocida, bOr un reguledor
centrifugo, tembién conocido.
5). Sistema de mando sin pérdidas en ascensorss répidos para moto-
410 res de ascensores, segin las reivindicaciones 1) a 4), caracterize-
| do por el hecho de que, para compensar la diferencis de momento de .
frenado con motor frio y con motor callente, se instale un tubo y
respectivamente un extremo cerrado de tubo en la corriente de aire
de enfriamiento del motor, o bien se hace pasar en proximided de .
415 los errollamientos u otras partes que se calientan, con 1o cuasl el
dedo de contacto se mueve en la direccién del mayor nimero de revo-
luciones y por tanto de uns mds pronta desconexibn, de acuerdo con
le disminucién del momento dé frenado al calenterse el motor.
6). 3istema de mando sin pérdidas en ascensores répidog para moto-
420 res de ascengores, segin les reivindicaciones 1) a 5), caracterizado
por el hecho de que el movimiento del disco de mando es provocado
gb6lo por el impulso de desconexibn del relé fépido ¥y respectivamen~
te por el impulso de conexibn del relé iento, provocando un conocido
acoplamiento el acoplamiento del disco de mando con un disco de
425 nimero de revoluciones del motor reducido.
7). Sistema de mendo sin pérdidas en ascengores répidos para moto-
res de ascensores, segin las reivindicaéiones 1) a 6), caracteri-
zado por el hecho de que el arrollamiento de excitacién del acople-
miento y respectivamente el arrolla:miento de excitacibn del reld de
430 acoplamiento estéd previgto a modo de arrollemiento de cierre en se-

rie y montado en serie con el circuito de corriente dedo de contac-
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8). Sistema de mendo sin pérdides en escensores rédpidos para moto-

to~digco de mando.

res de ascensores, segin las reivindicaciones 1) a 7), caracteri-
zado por el hecho de que la lémina de conexidén posee sobre su eje

de simetrlia y del lado interior una entalladura que, de no actuar

el sistema hidrdulico, impide el establecimiento de contacto.

9) .~ Sistema de mando sin pérdidas de asoenéores répidos para moto-
res de ascensores, segin las reivindicaciones 1) a 8), caracterize-
do por el hecho de que, en el caso de un motor de polos conmutables,
el principio de mando descrito puede ser utiliéado‘tanto para retar-
dar la operacién de frenado eldctrico como la de frenado mecdnico.
10). Sisteme de mendo sin pérdidas en ascensores répidos para moto-
res de @scensores, segin las reivindicaciones 1) a 9), caracterizado
por el hecho de que, mediante ls conexién en paralelo del principio
de mando descrito, se reterdan de acuerdo con el nﬁmefo de revolucio-
nes del motor las operaciones de frensedo eléctrice ¥y mecénicae en el
motor de polos conmutables. |

11). Sistema de mando sin pérdidss en agcensores répidos para moto-
res de ascensores, segin las reivindicaciones 1) a 9), caracterizado
por el hecho de que un regulador de fuerza centrlifuge de linea de
ceracteristicas no constante provoca la operacién de retardo en los
dos campog de nimero de revoluciones. -

12). "SISTEMA DE MANDO SIN PERDIDAS EN ASCENSORES RAPIDOS PARA MOTO-
RES DE ASCENSORE3", '

Consta la presente memoria descriptiva de quince hojes
numeradas y mecanografisdas en una s0la cara a las que se acompafian

sels planos para su mejor comprensiédn.

MADRID, W7 FHE
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