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| ~ MEMORIA DESCRIPTIVA
que se presanta pera unir g la Bolioitud
de
_ _ PATENTE DE INVENCION
formnlada el 6.de marzo de 1964, con el nimero 297.296
en
ESPARA
por VEINTE gfios
a nombre. de -REGIE NAEIONABE DES USINES RENADLT, ent1dad
francesa, establecida en &/10 Avenue Emile Zola, Billan-

court, Sena, Francia, por:

WPROCEDIMIENTO PARA CONSEGUIR LA DESACELERACION DE UN M-
TOR DE COMBUSTION INTERNA IE UN VEHICULO AUTOMOVILY.
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 Ias cajas de velocidades sutomdticas para vehicu-
los de motor de combustidén 1nterna en las cuales un servo-
mecanismo provoca la pueata en,agarre de los piﬁonea de
una caja clésica poseen con frecuencia un elemento encar-

5 gado de haoéf variar autoﬁétioémenté el régimen del motor
durante cambios de velocidad. En particular, durante el pa~
8o a una velocidad nenos desmultiplicada con desacoplamien-
to del embrague, conviene reducir fuertemente la potencia
del motor, por una parte para evitar el embalamiento en el

10 ~ periodo de desacoplamiénto y; por otra partéi ﬁara adaptar
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el regimen motor a la nueva velocidad netida.

Este elemento actia usualmente sobre la admisién
de loé gasea, ya sea directamente sobre la mariposa Pr1n~
cipar; ya see sobre una nariposa auxiliar colocada en se—
rie ¢on la primera; ‘ '

Aungue sencillo en su prineipic, este método pue-
de mostrarse delicado en su puesta en préctica. Bl doble -
mando de pie y automtico de la mgriposa priﬁcipa; cdnduce

a varillajeé aiff{ciles de regular, en fatricacidn econdmi~

ca, mientras que la mariposa auxiliar obliga a aumentar. la

longitud de la tubuladura de admisidn y corre el rleSgo -

del bloqueo de su eje por carbonizacién de las gomas con—

" tenidas en las gasolinas de mala calidad.

 El presente invento tiene por objeto la variaclén
¥y egpegialmente la reduccidn de la velocided del motor por
variacidn de;avance al encendido en el ourso de los cambios
de velocidad), estando mandada dicha variacidn por el meca-
nismo de cambio de velocidades.

Empleado 9610, el procedimiento tlenepor objeto -
remediar 1os inconvenientes citados mds arriba; migntras -
qué en un marco menos econdmico ¥y m&a evolupionado; combi ~
nsdo oon el cierre de los gases de admisién, permite obte -
ner desaceleraciones répida: Se extrae entonnéé~ia ventaja
auplementarig de una reduccidn de los hidrocarburos libres
en el escape, como estd bien establecido actualmente.

La variacidn de avance puede ser obtenida por
desplazamiento angular del mando de encendldo, por Sustitu-
cidn o adicién de un mando de encendido auxiliar o todavia
con ayuda de un dispositivo de retardo de tiempo. Este #l=

timo presenta la ventaja de propo:cionaf sin dispositivo
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anejo un buen funcionamiento al ralenti, siendo entonces muy
pequefio el retardo angular. El régimen del motor en posicién
desembmagada podré ser ajustado aplicandb el retardo ﬁeseai
do especialmente para diferenciar los aumentos de las dis-
minuciones de velocidades a las 6rdenes del servomeocanismo
de mando automét}co;

El invento serd descrito ahord; con ayuda de e~
jemplos no limitativos del ‘modo de realizacién.

La figura 1 es, la disposieidn de principzo de los
elementos de wn conjunto motor y caja de velocidad automdti~
od; en el cual un electroimén deaplazé el conjnnfé del dise
positivo de encendido en 6l sentido que establece un . retar-
d0 en el encendido, durante los cambios de velocided. El
embrggzue es eléctrico y la caja del tipo con 4rboles para-
lelos. _ '
|  Ia figura 2 es una variante de la figura 1y en
la cusl el electroimdn desacelerador actla conjuntamente
sobre el dispositivo de encencido y sobre una mariboaa auxi-
liar colocada en la tuﬁuladura de admisién y que oierra los
gases. ‘

La figura 3 es un e jemplo de variacidn de avance
oﬁtenida-gfaciaé a un ruptor auxiliaf calado de manera fi-ja
es decif; no:sometido al avance y que sustituye al ruptor
principal del dispositivo de enoendido en el momenfo dé los
cambios de velocidad.

La figura 4 es el corte esquemdtico de wn disposi-
tivo de encendido segin la variante de la figure 3. |

e figura 5 nuestra el funcionamiento angular de
los contactos del dispositivo de encendido segin la figu=-

-
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La figura 6 es el esquema de principio de wn dig-
positivo seglin el invento; con retardo en el encendido en -
tiempo aplicado & un d13posifivo‘dé encendido éleotr&hié&i

La figura 7 es ol oscilograma de la variacién de -
las tensiones en diferentes puntos de la figura 6,’en"funl
cidn del &ngulo del cigliefial, es decir, del tiempo, & velo-
cided constante. ’ B

En 1la disposicién de principio de la figura'if el
motor ha sido representado de manera general en 1, recibo
una caja de velocidades 2 con drboles as{ como un.embrague
eléctrico 3 provisto de wna bobina de excitacién 4, F1 dis-
positivo de encendido 5 del motor estd unido de 1a manera
usual a la bobina de encendido 6 cuyo primario 7 esté uni-
do al ruptor 8 por la conexién 21 y & la bateria 9 del Ve~
niculo por la conexién 22, El dispositivo de encendido 5
estd unido mecdnicamente por una varille 30 al nficleo 10
de un electroimén cuya bobina 11’reéibé las $rdenes de wn )
reld 12 que manda 1gualmente la bobina 4 del embrague. Este
re1é 12 tiene una ‘bobina 13 que actfia sobre dos paletas -
aisladas, una 14 que no -tiene nds que un contacto de traba~
Jo 15, ¥y la otra 17 que tiene un contacto de reposo 16 y -
wn contacto de trabajo 18.

Is paleta 14 estd unida a uno de 108 extremos de
la bobina 4 del emhrague cuyo extremo ve & la paleta 17 _i

La bobina 11 del electroimén estd unida igualmen-
e @ la paleta 17 por una conexidn 19, efectudndose el re-
torno de la bobina 11 éi polo negativo de la bateria 9 por

una conexidn 20 puesta iguslmente a la masa del vehiculo,
e la cual retorna también el ruptoxr 8. El contacto de tra-

vajo 15 va al polo positivo de la baterie 9 por un disposi—-
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tivo de modulacion 23 de tipo conocido y especialmente del
tipo electronieo con transistores, ‘mientras que el contac—
to de reposo 16 retorna directaments al mismo polo, yendo

por su parte el contacto de trabajo 18 al poio negativo de
la bateria 9. ' ‘

La bobina 13 esté unida por w lado al polo posi-
tivo de la baterfa y por el otre a 1a eonoxion 20, es decir,
al polo negatlvo de la baterfa por wn contacto 29 mandado
por el servomecanismo 24_que eccions las horquillas de la
caja de velocidad 2 Este mecanismo est§ mandado a su vez
por wn dispositivo de gobierno 25 que df las drdenes de
paso de las velocidades, especialmente en fincién de la ve-

_ locidad -de rotacién del drbol 26 de salida de cala.

Fl soelerador del vehiculo 27 actia sobre la ma~
ripose de los gases 28 coloceda en el surtidor o la tubue
ladura 34, pero sin relacidn con el néicleo 10 del electroi-
wén retardador angular._”

El funcionamiento en el curso de una operacién -
de cambio de veloocidsd comienza por una orden del disposi-
tivo de gobierno 25 que provoca la meniobra del servomeca-
niemo que abre el contacto 29_deaalimentad6 la bobina 13
y haciendo pasar el reld 12 a reposo. Ia bobina 4 no es
ye alimentada por los contactos 14—1% ¥ 17-18. Por el con-
trario, la bobina 11 es alimentada por los contactos 16m17

¥ la conexidn ]9; efectudndose el retorno por la conexién

20, Ia atraccién del nécleo desplaza el conjunto del dispoe -

pitivo de encendido segin la flecha, efectudndose el des~-
plazamienté del estator en el mismo sentido que la rofﬁcién

‘normal del rotor, hay por consiguiente aparicién de un re-

tardo en el encendido y desaceleracién del motor. (En una

’ 4 & 2 :
Ryewvevecoret)
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realizacién préctica sobre un motor de cuatro cilindros,

cuatro tiempos de dos litros de oilindrada total, se han
obtenido buenos resultados con un retardo en el encendido
de 30¢ de ciguaﬂal oon relacidn al punto mnarto alto, pa~-
sando 1a valocidad del motor de 4 000 & 3. 000 rpm en

'0,75 segundoa, con la mariposa semiab;erta, déndose estos

velores fnicamente a tftulo de ejemplo de realizacién).

El electroimén puede ser sustituido por wna odp-
sula de flufdo, con depfésién; por ejemplo mandade por una
electrovéilvila, -

Ea la figura 2, se ha conjugado el desplazamien~
to de la varilla 3O de desplazamiento del dispositivo de
encendido con el del‘cierré de una mariposa auxiliay 33
colocada en serie con la mariposa de los geses principal
28 mandada por el mcelerador. Esta conjugacidn actda por
la trensmisidn 31 j*el verillaje 32, La excitacién de la
bobina 11 se traduce, puea, a 1la ves por el cierre de los
gases y el cierre en el encendido, siendo el objetivo una
desaceleracién rdpida, )

. La figura 3 es wn ejemplo de variacidn de avance
bajo la aceién de un ruptor auxiliar gque biene a sustituir
al ruptor principal para la produccién de 1a chispe,

Se encuntra la bateria 9 que alimente el prima-
rio 7 de le bobina de encendido 6 por la ‘conexién 22, efec-
tudndose el retormo de dicho primario al polo negativo de
la bater{fa por la conexién 21 que va a la paleta 38 del
relé 12. Esta paleta toca en posicién de trabajo el con-
tacto 40 unido al ruptof normal 8 por la conexién 47 y en
posicién de repeso el contacto 39 unido al ruptor suxilier
36 por la conexidn 41. Esfé ruptor 36 eatd desviado angular-

-6 e
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mente con relacién a 8, de tal manera que 36 no se am‘e
mnés que despuds del punto muerto alto. El retorno de los
ruptores 8 y 36 al polo peggfivé_de la baterfa se efectda
por la conexidn 20. El condensador 35 de proteccidn de los
ruptores esté colocedo entre las conexicnes 20 y 21.

El mando del relé 12 es ol mismo que para la £im
gura 1, es decir, que 1z bobina 13 est& desalimentada du~
rante wne meniobra del servomecanismo, pasando el reléd 12
a reposo. |

2 La figura 4 es el corte muy simpliflcado ¥ esque~

matieo de wn dispos;tlvo de ancendido especial con dos rup-

‘tores de log cuasles uno no estd- sometido al dispositivo de

avance en ol encendido. El drbol de arrastre 42 por el mo-
tor 1 del vehfculo lleva levas 43 que actian sotre el TUp-
tor auxilisr 36 unido e las qoﬁexic;ﬁes' 20 y 41. E1 drbol
42 lleva ademis segin la téonica usual una prolongacién
axial 44 que posicions radialmente las levas 45 que actdan
éobrq el -ruptor normal 8 unido a las conexiones 20 y 47.
Las levas 45 estdn posicionadas angularmente con relacidn
al drbol 42 y a las levas 43 pé;' las masas 46 que actian

~ sobre resortes no representados: siendo esta téenica muy

usual para obtener el. avance centrifugo.
Les levas 43 estan caladas de manera que provos
can la apertura del ruptor suxiliar 36 después del punto

muerto alto, Este retardo, funcién del motor y de la velo-

cidad mfnima @ obtener, podrd ser por ejemplo del orden de

20 a 602 de cigiiaﬁal; )

' Bl funcionamiento serd explicado ahora haciendo
referencia a la figura 5 que represente la evolucién de
los contactos 8, ifnea 58 y 36 1fnea 5b, en funcidn del

-7 -
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dngulo del cigiiefial con relacién al punto mwerto alto de
uno de los cilindros;

Para el dngulo g antes del punto muerto alto;
que corresponfié 81 avence en el encendido Sptimd, el rup-
tor 8 se abre‘;, haeiendo saltar la chispa en el secundario
de la bobina 6 y provocandole la inflamacién de los gases,
fuers de_ los periodos de cgmbi_o de velécidad; En el curso
de estos, por el contrario, el reld de 12 estd en reposo
y el contacto 36 sustituye al ruptor 8 por el juego del
inversor 36-39-40. | -

Ia spertura del contacto 36 serd efectuadas por
construccién solamente pare el dngulo b, después del pun-
to muerto a;to; El btrote de la chispa en el secundario de
la bobina 6, consecutivo e la rupture de la alimentacién
_brimaria:, no tendrd lugar en adelante mis que para este
dngulo b, haciendo perdér su potencis al motor y obtenien-
do la desacelerscidn deseada. Los contactos 8 y 36 se cie-
rren respectivamente en g y 4. | |

_ En ciertos oasos en que el avance al encendido
sigue siendo escaso y el nimero de cilindros reducidos,
seré posible no ya auéfituir poxr el ruptor 36 el ruptor 8,
gino més sencillamentévponerlo en paralelo; estando con-
fgmdidag las conexiones 21 y 4:7- y el contacto 40 aupﬁmi- '
do'; Esto no es posille més que'si la gpertura en b del
ruptor auxiliar 36 despuds del punto muerto alto precede
al cierre en ¢ del ruptor principal 8, puesto que si no
el encendido ser{a suprimido.

La figure 6 es el esquems delprincipia de un dis—
posijl:i\io segin el invento aplicedo @ un encendido eléotrom

nico, obteniéndose el retardo en el encendido en el curso

e
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de los periodos de cambio de velocidad insertande en el
mando del encendido un retardo fijo de tiempo, por consi-
guiente tanto mis eficaz cuanto ués aprisa gire el motor
del veh{culo.

' El dispositivo de la figure 6 esté dado a 'hi:!;u—
lo de ejemplo de realizaciones.

' Ia alimentacién del embrague 4 se hace de la mis~
ma menere que en la figura 3 a través del relé 12 y.el mo=
dulador 23 a pertir de la bvateria 9.

El sccionamiento del encendido se produce por
un ceptador magnético 48 delante del cual se desplazan
las héndi&uras 49 de un disco 50 que gira en sincronismo
eon ei motor y al cual se aplica el avance usual que pue-
de ser centr{fugo o eldctrico. Este captador lleva ums
bobina 51 unida por una parte a la conexién de retorno 20,
al polo negativo de la bater{a 9 y, por otra parte, por~
un condensador 52 a la base 53 de un transistor NPN 54 que
constituye con ol transiator NPN 55 una bdscula monoeste~
ble, en si: conocida.

Un diodo 56 esté colocado en los bordes de 1a
bobina 51 y cortooirciita las alternangias negativaq que
serfan aplicada a la base 53. Esta baece 53 estd polariza-
da por un éﬁehﬁé de dos. resistencies 57 y 58 situsdas en-
tre la conexiﬁn‘zo y el colector 59 del transistor 55. la

polarizacidn aplicada es tal que no puede hacer al transis-

“tor 53 conductor cuando 55 10 es.

Los emisores de los transistoréé 54 y 55 estén
rewnidos entre sf y unen la conexién 20 por medio de una
reszstenc1a de acoplamiento 60,

- Los oolectores 61 y 59 de 1os transistores 54 y 55

-9-
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unen cade wno por une resistencie 62 y 63 la conexién 22

que va al polo positivo de la baferia_g. Un condensador

64 parte del colector 61 y va a la base 65 del transis-

tor 55 a través de un diodo 66 conductor en el sentido
colector 61/base 65. Una resistencia 67 cogida entre el
punto de’unién del conde#sadorlﬂﬂ y del diodo 66 por una
parte; y: pof otra parte; la conexidn 22, obhstituyé con
el condensador 64 la constante de tiempo del circuito.
Una resistencia de fuga 68 estﬁ previeta entre la base 65
y la conexién 20.

) Un tiratrén sélido 69 euyo electrodo de mando
es 70 estd puesto en serie con el primerio 7 de la bobina
de encendidq.y un condensa@or de depésito 71, teniendo -
el condensador y;el tirétf6n'un punto comin con la cone-
xién 20, Un dispositivo conocido %2 que puede ser uns

gimple resistencia o un convertidor carga el condensador

72 a partir de la conexidn 22 unida al polo positivo de

T4

la vaterfe.

El electrodo de mando 70 del tiratrén va a la
cabeza 38 del relé 12 = través de un condensador derivador
73;‘tobando diche paleta el contacto fijo 39 en reposo del
relé-y el contacto 40 en trabajo; Una resistencia de fuga
74 esté dispuesta entre 6l electrodo 70 y la conexién 20.

El contacto de reposo 39 va al colector 61 del
transistor 54 atacado por el captador magnético, mientras
que el contac%o de trabajo 40 va al colector 59 del segﬁn;
do transistor 55. E1 tiratr&n‘se esté mandado as{, o bien
por uno, o bien por el otro trans;stcr, segun gue ge eete
0 no en periodo de cambio de velocldad.

El-funcionamiento serd descrito ahora brevemen~

- 10 ¢
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te con ayude de la figura 7, dado que la bdscula de cons-
tente de tiempo y el encendido por tiratrdn sélido son
conocido separadamente y que solo su combinacién con el

disposi{ivo de cambio de velocidad con vistas a retardar

el encendido pers desacelerar el motor forma parte del

presente invento.

' La bobina 51 es en el momento deseadc paré el

" encendido en periodo normal la sede de un aunxan'i;o de ten-

sién positive, segin la linea 74 de la figura 7 para el
éngulo g antes del punto muerto alto. ‘

Bsta tensién hace al trensistor 54 conductor,
bajendo su tensién de colectof.segﬁn la 1fnea EB? de donde
se deriva la transmisidn por el condensador 64 de un im-.
pulso éue bloquea el transistor 55 cuya tensién de coleo-
tor vuelve a subir segin la linea ié; '

Cuando el relé 12 estd en trabajo, fuera de los
periodos de cambio de velocidad, el contacto 38-4d es esta-
blecido y la variacién de tensién en el colector 59 deri~
vada por el condensador';j ¥ la resistencia ;4 hace con-
ductor el tiratrén y provoca el encendido segim la linea
jg con descarga del condensador ;1.

Por el contrario durante los cambios de veloci-
dad con el reld 12 en reposo; la sefial en el electrodo ;0
es tomada en el colector 61 del primer transistor 54, Des-
pués de la derivacién; es el flanco de retorno del transis-
tor 54 en estado no conduotor el que provocard el encendi-
do en el punto h después del punto muerto alto, segin la
1inea ig, estando unido el retardo de tiempo, entre el pun-
to‘g y el punto h a 1a constante dé tiempo del conjunto

condensador 64 y resistencia 67 puesto que los dos transis-

- 1] -
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tores esfan acoplados; .

Con un motor que gire a 100 revoluciones pof se~
gundo en el momento en que para cambiar le velocidaed el
relé 12 pasa del trabajo al reposd, la introduooién de wn
retardo de dos mdlisegundos desplazard ol punto del en-
cendido en 729 de oigﬁeﬁal mientras que por el contrario

" al ralenti de "0 revoluciones por segundo el desplaZamien-

to obtenidd, reducido & wn décimo, 0 sea 7,29, geré acep-
tahle sin riesgo de calar en el curso de las operaciones
de paso a marcha hacia adelante o & mercha hacia atrds es-
tando el vehiculo paradd;.éin que sea necesario prever

un mecanismo especial que suprima este retardo estando el
vehiculo parado. _

Naturalmente, por analog1a§ con el esguenma de
la fzgura 3 el dispositivo de retardo puede ser suprimi-
do disponiendo un gegundo paptador desplazado angularmen-
te con relacién al primerdﬁ conectado entoncéé el relé 12
wmo u otro eaptadof_segéh que'se esté o no en periocdo de
cambio de velocided, siendo entonceé el resultado idénti-
00 ol qus se obtiene en la figura fi es decir, o bien wn
deépiazamiento angular¥, o bien constante segin que 61 se-

-gundo captadof eaté o no sometido al sistema de avance al

encendidbi

Pinalmente, por analogfa con la solicitud de pa-~

- tente espafiola mimero 292;887 del 25 de octubre de 1;963

por "dispositiio de mando auxiliar para cambio de veloci-
dad automitica de vehfculos" de la solicitante, la varie~
cién de avance pﬁdré ser heéha progresiva en funcién del
tiempo y especialmedte en el caso de las figuraé 1y 2 por
medioc de un sistema amortiguador conocido 1lamado "dash-pot"

.

- 12 -
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unido al ndcleo 10 del electroiman de desplazamiento del
dispositivo de encendido.

En el caso de la figura 6, sustituyendo la re-
sistencia 67 por un transzstor utilizado como resistencia
variable y.cuye base estard unida a un circuito de constan-
te de tiémpb grandé con resistencie y condensador: caréa:
@0 o descargado por una peleta suplementarie del reld 12
se podrfa conseguir la aplicacién o la supresién progresi~
va delretardo de tiempo en el encendido, pudiendo durar
esta progreaividad: para dar un orden de magnitud numé-
rlco, de 0,05 a 0,5 segundos, ain que estos valores sean
1imitativos. A '

Bajo ciertas condiciones de limitacidn, el dis-

poeitivo pqdrig evitar la conmutacidn brusca del electro-

do 70 a uno y otro transistor, estande unido entonces el
electrodo 70 de modo permanente por el condensador 73 al
colector 61 del transistor 54; siendo variable solo la
anchure de la cresta.

La preaenté so;icitud; que correSponﬁe a la pre-

" gentada en.Franoiaﬂ con fechs 7 de marzo de 1;963; bajé:
‘el nfmero P.V. 927.198, se acoge a los beneficios del

art{culo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.

NOTA

Los jpuntos de invencién, propia y nuevs, que se

presentan .para que sean objeto de esta solicitud de Paten-

> -

-13 -
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te de Invencién en Espafia, por VEINTE afios, som los si~
guientéé:

12~ Procedimiento pere obtener la deséceleracién

‘de un motor de combustidn interns de un vehficulo automévil

provisto de una caja de velocidad autométicéf que consis-
te en hacef variai el punto de axancé al encendido bajo
le accién directa del mecanismo sutomdtico durante los
cambios de velocided. | |

_ 2¢,~ Procedimiento segin 1%, caracterizado por
que el encendido tieneAlugar en el curso de los canbios
de velocidad en wna posicidn del cigiiefial situada entre
los puntoé de 20 & de 602 después dei punto muerto alto
correspondienté; ' ) A

39;1 Procedimiento segﬁn 19;_caracterizado por
que la variacidn de évance se obtiene por sustitueidn o
edicidn al dispositivo normal de enéendido de un disposi-
tivo auxiliar de encendido; ‘

49,- Procedimiento segin 12, caracterizado por
qpé_la variseién de avance se conaigﬁe con ayuda de wn
dispositivoe de retardo de tiempbl 4

59.- Procedimiento segin 19; caracterizado por
que le variacién de avance aplicada al moﬁof por el servo-
mecenigmo depende de le velocidad a motor, especialmente
segin se trate de wn aumento o de wne disminucién de ve-

: locidad;

62,~ Procedimiento couseguir la desaceleracidn
de wn motor de combustién interna de un vehfculo automé-

vil.

- 14 -
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cede'; representado en los dibujos que se acompafian y con

ENT Y

los fines que se han especificado,

.

Eété. Memoria consta dé guince hojé,s escritas a
5 miquinae por uns sola cara,
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