B —

3318Q4 {2

. PATENTE
DE
INVENCION

por "INSTATACION DE MANDO DE APARATOS ELEVADORES", a favpr
- de DON RAFFAETLO VIZZOTTO, de nacionalidad italiana, residente
o en MITAN (Italia), ' = Via Cols Di Rienso n@ 38, R

MEMORIA DESCRIPTIVA

Bste invento se refiere a un dispositivo
de mando de aparatos elevadores; tales como ascensores,
nontacargas, funiculares, czblevias, transportadores y

sinileres.

El invento se refiere en particular a la
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regulacidén del frenado de dichos aparatos.

Se sabe que, para obiener un arranque y un
frenado suaves y un nivel de parada suficientemente pre-
ciso de estos aparatos, cuando estdn gobernados por motor

10, de corriente alterna de una velocidad, se recurre normal-
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mente a montar en el eje del propio motor un volante 55?5

inercia adecuado, s
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Una mejora ulterior, por 1o que ataile al o

'

frenado, se obtiene recurriendo al empleo de motores de.
dos velocidades, o sea con conmutacion de bobinados y-. -,
pasando, por ejemplo, de un bobinado de cuatro polos a,

PR

otro de veintiocuatro polos,

2. s

En este caso la velocidad mds alta sirve .
para el arrenque y para la marche en régimen del aparuto,
mientras la velocidad mds baja se utiliza para el fronas’
do electrodindmico y para la nivelacion del aparato ajﬁ:f
piso ds llegada.‘

Sin embargo, aun con empleo de estos moto-
res de polos conmuitables se requiere un volante de iner—
cia adecuadamente grande, para hacer gradual el paso de:
la velocidad altza a l1la baja y, por ultimo, para obtener
cierta gradacion y precisidn en el paro final del apara-
t0 en-el piso.

Se conocen de otra parte las desventajas
que se derivan del empleo de volantes de inercia grandesg
a saber, en las instalaciones de una sola velocidad, no=-
table absorcidn de energia y recalentamiento del motor,
en el arranque, y fuerte desgaste de las guarniciones
del freno en la fase de frenado; mientras que en las
instalaciones de dos .velocidades, ain reduciéndose el

desgaste de las guarniciones del freno por la interven-—




cidn del frenado electrodinanico, aumenta el recalenta-,

o ENRY
. B
e .

miento del motor, porque éste trabaja tambien durante

el enlentecimiento. ) e

. Objeto principal de este invento es reali- >
5. zar un dispositivo de mando gue permite obtener un fre=""*"
nado gradual con optima precision de nivel del aparatofl{ﬂ
al piso, sin recurrir al empleo de un volante de iner=- af-
cia grande y de motores con polos conmutables, N

Otro objeto es obtener un arranque mis suave; .~

s d

10. Un objeto mds es establecer medios de fre- "
nado que permitan la disipacion eficaz del calor que séféqu-
mula en los drganos mecanicos del frenado. a
Para lograr la regulacion del frenado, el
dispositivo segin el invento comprende un circuito de
15. mando apto para gobernar, durante el frenado, un cir-
culto de regulacidn de la fuerza frenante del freno del
aparato elevador en funcidn de una tens;on de error, a-
plicada a su ingreso, resultante de la diferencia de una
- tension de un circuito de programa de frenado con una
20. tension proporcional a la velocidad efectiva del motor.
El circuito de mando actua asi sdébre el circuito de re-
gulacion del freno, de tal modo que la acclon fremnante
de este Uultimo se ajuste exactamente a la carga que &c-
tia sobre el aparato elevador, por ejemplo a la carga
25. que exista efectivamente en la cabina, y a un progfama

previamente establecido de frenado.
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Segin una modalidad preferida de realizacidn,

el circuito de regulacidn de la fuerza frenante del

- L]
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freno comprende un electroiman cuya excitacion, por e

NI
Kl

parte de dicho circuito de mando, suscita proporcional~-’
nente una reduccidn de la fuerza frenante, mientras du~

>

rante el arranque y la marcha en reégimen el electroimin ™’

-

egta excitado a plena corriente por un circuito normal ', -

;>

de alimentacidn y la fuerza frenante es nula. <.

W

S5i el electroiman comprende un solo bobinado,. ..

B
]

sera siempre este bobinado el que se excitard, ya sea.eh’

-

el arranque y la marcha en regimen, ya sea durante el -

“

frenado, y tambien a través de dos fuentes diversas. ﬁﬁ~z
cambio, si los bobinados son dos, uno sera aliméntado;wéw
plena corriente, tan solo durante el arranque y-la marcha
en régimen, mientras el otro sera alimentado con corriente
controlada Unicamente en la fase de frenado.

En una modalidad ventajosa de realizmacidn,
el circuito de programa de frenado comprende un grupd con
dos filas de conmutadores, llevado por el aparato en mo-
vimiento, y organos, fijados a 1o largo del irayecto de
dicho aparato, que cooperan con dichos conmutadores, para
suscitar, mediante la introduccion de circuitos de resis-
tencia, una reduccidén de tension a la salida del circuito
de programa, segin una ley que depende de 1los circuitos

de resistencia y de la distancia decreciente, previamente

establecida, de los conmutadores sucesivos de la fila,
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Para lograr el control del arrangue, dicho cir- .
cuito de mando, segin otro aspecto del invento, puede é;if
mentar, durante el arrangue, un circuito de control defi‘:
motor, y en tal caso la tensidn de error es la diferencié
entre una tensidn de un circuito de programa de arranq@éf\
y la tensidn proporcional a la velocidad del motor. EL.éir-
cuito de mando alimenta asi el circuito de control del ﬁb;
tor de modo que la tension aplicada a este dltimo, y por- .
1o tanto al par suministrado por é1, este exactamente é— -
justada a la carga que actia efectivamente sobre el aparg-
t0 elevador y a un programa preestablecido dé arranque.xf~

Seguin una modalidad preferida de realizacidn, .
el circuito de control del motor esta constituido por un
grupo de reactancias saturables en serie al motor, y la
alimentacidn por perte del circuito de mamdo se produce
aln a régimen ademds que el arranque del aparato.

En un dispositivo previsto tanto para la regu~
lacidn del frenado como para la del arranque, el circuito
de mando gobierna conmutativanente el circuito de regulacidn
de la fuerza frenante del freno 2 el cireuito de control
del motor, mientras resultan activados, respectivamente,
el circuito de programa de frenado o el circuito de pro-
grama de arranque.

Con el fin de obtener la disipacidn eficaz
del calor producido durante el frenado, la polea del freno,

segun otro aspecto del invento, estd oportunamente ventilada.
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Otras particularidades y caracteristicas del .

invento se ilustrardn y describirsn haciendo referencia 3.,

- v
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- »
los dibujos adjuntos, los cuasles se refieren, a titulo sgia-
v e

nente de ejemplo, 2 un dispositivo combinado de mando de

»
LA Y

un .ascensor, que comprende tanto los circultos para el con-

trol del drranque comd los circuitos para la regulacién:de}
la fuerza frenante de la cabina, aungue, ¢omno se ha diché'
precedentemente, el invento tiene principalmente por Obe----
jeto un dispositivo de regulacion del frenado. coee

La figura 1 muestra el esyuema general del . .*
dispositivo conforme al invento. ' A

La figura 2, muestra esyuendticamente la cabiné de
un ascensor en el plano de carrera, llevando un grupd gue rea-
liza el circuito de programa de frenado.

Ia figura 3 muestra una forma de realizacidn del
circuito de programa de la figura 2.

La figura 4 muestra otra forma de realizacion del
circuito de progranma de la figura 2.

Ia figura 5 nuestra el esquema eléctrico del

“eircuito de la figura 4, y las figuras 6 y 7 muestran de-

talles de dicho circuito.

Las figuras 8 y 9 muestran el trazado de las
curvas de enlentecimiento de un ascensor tradicional con
un motor de una y de dos velocidades, respectivanmente, y

de un ascensor provisto del dispositivo segin el invento.

La figura 10 muestra en seccion axil la polea
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(doble) del freno. Syl

ILa figura 11, muestra, parcialmente, una vista::}
frontal y la seccidn, segin A-i, de la polea de la figuraSﬂo.

Con referencia a la figura 1, se indiea con ...

1 la cabina del ascensor, con ¢ ¢l contrapeso y con 3 lé;nl
respectiva polea de traccion, acclonada por el motor 4 me=-
diante una transmisidn que puede ser de cualquier tipo 90L1
nocido.

Sobre el arbol del motor, que suponends de o
corriente alterna, trifdsico y de una sola velocidad, eété1
engargolada la polea de freno 5, sobre la que actua el frénS
electromagnético 6, del gue se representa con 7 el muelle

de accionamiento por compresidén y con 8 el circuito elée-

" trico de regulacidn de la fuerza frenante. Fl novimiento

de la cabina 1 estd controlads por un circuito de mando 9
gue, segun las condiciones de marcha, actua sobre el motor
4 o sobre el freno 6, de nodo que s asegure que el arran-
que y el frenado se efectien segln una ley preestablecida
y el paro dé la cabina en el piso se produzea con precisidn,
cualguicra que gea la carga.

Con tal fin, la salida 10 del circuito 9
se une en fase de arrangue y en la marcha en régimen
al circulto de control 11 de la alimentacidn del motor 4,
por medio del contacto 12-13 del conmutador 14 y el con-
ductor 15, mientras en fase de frenado se une al circuito

de regulacidn 8 del freno, constituido por un bobinado, por
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medio del contacto 12-16 de dicho conmutador, el condqaio?

.
See

17 y el interruptor de paro 18,

El circuito 8 comprende un solo bobinado y %7

por lo tanto serd siempre el mismo que resultara alimentado,

ya sea por el circuito normal de alimentacidn 34, en ﬁégg
de arranque ¥y marcha en régimen, ya sea por el circuiﬁdné%
mando 9, durante el frenado. Naturalnmente, pueden estabié—
cerse dos bobinados, uno afectado duranie el arranquevy~1a
marcha en régimen y el otro durante el frenado controigﬁéz
Segin una modalidad de realizacidn, el cir-aj;7
cuito de control del arranque 11 estd constituido por,@@ﬁ
grupo de tres reactancias saturables 19, 20 y 21, unidas
en serie a la alimentacidn del motor 4, una por fase. Ia
regulacidn de estas reactancias se produce en la fase de
arranque y persiste en la marcha en regimen, mientras al
ingreso 22 del circuito de mando 9 se aplica una tensidn
de error resultante de la diferencia de una tension de wn
circuito de programa de arranque 23 con una tension pro-
poreionel a 1a vel.ocidad del motor 4 suministrada por un
dispositivo taqdimétrico 24 gobernado por el motor., El cip-
cuito de programa 23 suministra la tensidn a través del
ciréuito formado por el conductor 25, el contacto 26-27
del conmutador 28 y el conductor 29. Para ascensores de
capacidad y velocidad modestas y normales, basta aplicar
la reactancia saturable sobre una sola fase, pues el dese~

quilibrio del sistema trifdsico no es excesivo, dada la
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exigua potencia en Juego, _

La alimentacidn del bobinado 8 del freno eleéf{ﬁ
tromagnetico 6, por parte del circuito de mando 9, se bqai
duce en canbio en fase de frenado, mientras el motor 4 estd
desalizentado y al ingreso 22 del circuito 9 esta apllcada
una tensidn de error que es la diferencia entre la tens;on
suministrada por un circuito de prograza de frenado 30~j-
une tensidn proporcional a la velocidad de motor 4, su~., -
ministrada por el propio dispositivo taquinétrico 24. i

El circuito de programa 30 suministra la tenffS;
8ion a travée del conductor 31, el contacto 26-32 del éo@s
mutador 28 y el conductor 29, a

Ia tensidn de error cs suministrada por un
nodo de conrontacion 33, al cual llega constantemente la
tensidn procedente del dispositivo taquinrétrico 24 y, se-
gin la condicidn de la marcha, la tensidn de los circuitos
de prograra 23 o 30,

En las instalaciones en las que el notor de
corriente ulterna estd substituido por un motor de corrien-—
te continua, como en las instalaciones a bordo de las naves,
el dispositivo tagquinétrico 24 puede estar ausente y la ten-
sidn que se ha de parangonar al nodo de confrontacidn 33 es
suninistrada directamente por los terminales prineipales
del motor, siendo esta tensidn proporcional a la velocidad
despuds que el motor estd desalinmentado y persiste en cambio

la excitacidén durante el frenado.
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Los signos (+) y (=) en el nodo de confronta-
cidn 33 sirven para indicar que 1las tensiones suministpa?gs
por los circuitos de programa 23 o 30 y por el disposi%i%B
taquimétrico 24 podrdn cambiar de signo entre si, peroggf
todo caso resultaran siempre de signo contrario, y la ééﬂ~

sidn obtenida como suma algébrica de aquéllas no representa

Id N . T Y a2
mas que el error resultante entre la velocidad establecida en

-

. e

el circuito de progrema y lo velocidad real del motor, .

En relacidn a la mesnitud y al signo de esta * -
tensién de error, el circuito de mando 9 gobernars, segyn’
la posicidn del contacto 12, el circuito 11 o el circui%5~
8, de modo que la alimentacién del motor 4, en el prin@iff
caso, y la alimentacidn del bobinado 8, en el segundo caso,
corresgpondan respectivamente a la necesaris para que el mo-
tor proporcionc un par suficicnie para poner en marchz la
cabina con ia aceleracidn impuesta por el programe ¥ para
que el freno retarde la cabina con ley establecida también
por el prozrama,

Io tensidn suministroda por el circuito de
programa Ge arranque 23 crece, continuamente o por grados,
en funcidn del tiempo durante el arranque y se estabiliza
a continuacidn de un valor suficientemente elevado, de modo
que, en régimen, el circuito de mando 9 sature completamente
las reactancias 19, 20 y 21 y el motor 4 se alimente con

toda la tension de la red.
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Dicho circuito de prozramc 23 puecde ser de

.

cualquier tino conocido con tal de gque resulie capaz de, -
. s . e . o
suministrar, como se ha dicho, una tension creciente con -

el tiempo, ~an

La tension suminisirado nor el circuito de pro--

grame de frenado 30 es decreciocnte, con vniformidaed o for-

grodos, en funcidn del espacio que separa la cabina del 'piso

de destino.

LR L

Aunque en el dispositivo segﬁn el invento puede.
emplearse cunlguiecr circulto conocido de programa de frénédo,
se obtiene uns resulzcidn dptima del frenado utilizandégﬁﬁo
de los dos clrcultos de progroms ilustrados en las figﬁréé
2 a7, los cuales constituyen tombién objeto de este invento.

In la Tisura 2 nuegtrs le cabina 1 detenida
junto a un plso genérico P en el hueco de carrera C del as-
censor,

71 eircuito de prograr- de frenado se realiza
por medio de un grupo de commuitadores ¢, montado sobre la
cabina y zobeérnado por medios 4o activacidn M y N, oportuna-
nente fijedos o lo largo del hueco de carrera C,

Tl grupo G estd conatitufdo por dos filas de
conmutsdores Gl v G2, paré 12 rerulacion rceapectivamente
del frenado cn subida y en bhajads de la cabina 1,

. Tos medios de activecidn M y N son dos por

plano y estan fijados ¢n corregpondencia con la fila con

.

que colaboran,
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En la figura se muestra lo posicidn de los me—

dios MP N2 Np del piso p respecto a las dos filas de conmui~ ¢
3 ° 3 9’
tadores Gl vy G'2 . JJ"’ v .)J

. . .t . - . . R0
2 disposicion dislocads de los dos medios este

R

evidentemente eén relacidn con el montaje inverso de las dos
*
* se0y
filas; dado el distinto sentido de¢ recorrido de la cabina,
. L4 -

L
Como se ilustrerd mejor mds adelante, lo fun— **

°
cion de los 6rganos de sctivacidn es hacer inoperantes,léﬁ
a fase de frenado, los diversos commutadores de filae, t@&é
uno de los cuales es capaz de introducir un circuito de{fé;
sigtencia que provoca una caids de tensidn, de modo queiig*

FE

tension suministrads por el circuito de programa, partiendo
- Lo we ! o

de un valor meximo, Gue corresponde 2 ls condidion de cire-
cultos de resistencia completomonte exclu{dOS; vays poco a

poco redueiénﬁose hasta un m{nimo, correspondiente a la in-
troduceidn total de los circuitos Ge resistencia.

n las Tiguras 3, 4 ¥ 5 se muestran dos formas
de realizacién del circuito de progromo de frenado segin la
figura 2, aptos para roalisar un prozrema de frenado, por
ejemplo de desacelcracidn conztonie, y por lo tanto tal que
las variaciones de velocidad sean funcidn lincal del %iempo.

En la figura 3, los conmutadores deuna ¥y otra
file son del btipo mecdnico y costdn asociados, respectiva-—
mente, & una £ila de resigtidores,

Se describe shora la fila de commubadores-

-resistidores de la izquicrda (vdase la figura), que se ro-
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fiere al frenado de la cabina en subida; pero cuanto se

dice para esta fila vale evidentemente también para la

- Y

fila de la derechas, por la cabina en bajada, N

Los conmitadores de esta fila estén indicados
por Cy, Cp, C3¥ Cp ¥ losrresistidores por Ry, Ry, R3§y Ry
y RS' Cada conmutador presenta un contacto de dos pogicio-

nes, una de reposo (que es la de los contactos de 1z ‘con~

s
a %A

mutadores C, ¥ 02) y otra de trabajo (que es la de los con-

tactos de los conmitadores Cy y 04). .

Aqman

Ia posicidn de trabajo de los diversos contac-
tos es asumlda por accidn del cam Tl’ unlda a la guié.Q de
la cabina, que esta fijada rigidamente en el hueco de oa-
rrera, 0

En la figura, la cabina aparece detenida juntko

al piso y el cam T. tiene en posicién de trabajo los

1
oontacfos de los conmutadores C3 ¥y 04.
Cuando ninguno de los conmutadores es activado
por el cam los diversos contactos de la fila de con-
mitadores de hallan todos en serie y establecen una linea
que comunica directamente el ingreso o entrada I a la sa-
lida U del circuito de programa por medio del interruptor
K, ¥ la red de nivelacién constituida por las resistencias
RlO’ Ry, ¥ por el condensador Co. .
Cuando el cam viéne a actuar sobre un conmubador,
todas las resistencias entre el ingreso I y dicho conmuta-

dor se. insertan en serie en la linea arriba mencionada,
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Vamos s considerar el Tfuncionamiento del dis:“,;

a7,

positivo suponiendo que la cabina esté marchando en subita,
.’.Q‘é

Llegada lc cabina a una distancia bien determinada del piso

de destino, loz commubadores 14 y 28 de la figura 1 se con-
e g
mutan en la posicidn ilustroda, dando asi prineipio al fre-
. w 3

2 3

nado controlndo. Apenas antes de iniciarse el frenado, %}

xdé

conmutador €y, que sera el primero gue se activard, se hdlla

<

s Y LR T
todavia por debajo del cam Tl, nicntras que el inte- .
,:»é ki
2 3
y 04 ge hollon por ello cun la n0°ioi6n de reposo como MueS-

we Ay

tran Cl N 02, nor lo cual cn lw galida U exlste la nismg -

rruptor K, estd cerredo, Todos losg commutadores ¢p5 C

tensidn de alimentacidn que estd anliceds 21 inzreso I, o
sea la maxime posible.

Tan pronto como el canm Iy establece contac-~
to con ol primer conmutador Cqs éste pasa a la posicion
de trebajo gue muestra C3 v 04, por lo cual en la linea
de conexidn del ingreso I con 1z salida U se inserta el
primer resistidor R,. En consecucncia, en el terminal U eg-
tare disponible 5610 una paric de la tensidn aplicada al
ingreso. I= éismindcién de la wensidn on el terminal U da
principio o lao accion frenante programada,

Iz cabina, prosiguiendo en su movimiento de
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subida,; hace que el cam Tl acclione el segundo conmutador

02, luego el tercero, y asi suoe31vamente uno despuds s

de otro, lo que suscita la introduceidn en la linea de lds..

resistidores Ry, R2 vy R. e

Con lz introduccidon de R2. contimia quedando freserto

v, L0

Ry; ¥y asimismo con R3 contimian quedando insertos Rl ¥y R‘
De cllo s¢ deriva que la tensidn cn el terminal U ird dlsmlnu~

yendo progresivamente en funcidn de la distancia que separa-la

eabina del plano de destino, NN

LR B
Aaan

Cebe gefialar que pucde establecerse un resis—~ -1+

P
- 0~

tidor R de més respecto al mimerc de los conmutadores, ¥

~ -

ello con objeto de tener en U ciscrta tensidn residual de
programa, correspondicnte a lo velocidad de llegada de la
cabina al piso,

e disminucidn de tensidn no serd discontinua,
dado que el cem T, estd dimensionado de modo que desacti-
ve un contactc genérico sdlo despuds de haber accionado
el sucesivo. Con tal fin, basterd que su extensidn de tra-
bajo sea mayor que la méxima dissencia entre dos conmutado-
res contiguos

Lo introduccidn succesive de los resistidores
produce une disminucion por gradoe de la tensidn de pro-
grama* pero, en realidad; en el terminal de salida U del
circuito la tension resultard nivelada a causa de la pre-

sencia de 1la red de nivelacidn constituida por las resis-
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tencias Rlo Nj R2O ¥ por el condensador Co.

El paro final de la cabina se cbtiene por medid:

FLE 2"

de la apertura del interruptor 18 (fig. 1),que quita 1y  .° .

R

alimentacidn al circuito de reaulacidn 8 del freno. vu
La digtancia entre los commutadores contiguos,:."

L4 Y4 v <@

ol nunero de estos y el velor de los resistidores puedeh |
i L4

establecerse a voluntad en relacidn a la velocidad y a lg

-

.
LR )

ley de enlentecimiento deseada pesrs la cabina.

En la figura, la distancia entre los conmuta7_ﬁt
dores Cy, Cyp; d3 y G, va decreciondo peulatinamente. gf;%os
resistidores son todos iguales y la distancia que separg .
dos conmmutadores contiguos es una funcion parabéliea délj“
espacio gue separa la cabine del plano de destino, se rea=
liza un enlentecimiento de decelerqcién constante y se ob~
ticne le méxime eficacia de la red de nivelacidn, por cuanto
el intervalo de tiempo entre la activaeién de dos conmuta- '
dores sucegsivos es constante.

Durante ¢l frenado en bajada, el dispositivo
se comportara de manera complciamente anéloga, pero se a-
fectoran los conmutadores y resistidores de la fila de la
derechafl canl Ty ¥y el interruptor K,.

Lo rod de nivelacion Ryg, Ry, Co e dnica y
por tanto constituye también ls salida de-la fila de la

deracha,
Il terminal U se identifica con el conductor

31 de 1z figura 1 y por lo tanio va o alimentar el nodc de
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confrontzcidn de tensidn 33. Ia solucidn representada en

las figuras 4 y 5 difiere de lz de la figura 3 por el héghé
de que los comnutadores son del tipo magnético y los 6rgéhps
despcionamiento cstdn constitufdos por pladas ferfomagnéé.
ticas.

)
T 5 A s

Con referencia a las figuras 6 y 7, cada con-. -,

» a

mutador estd constitufdo por un contacto 61, por ejempio,

LI ERY

de trabajo, cerrado herméticamente en un globo o ampolla

3 am g

de vidric 62 al cual se encara un imdn permanente 63 la, .

4+ 8 .

ampolla ¥ ¢l imdn estdn reunidos en un receptaculo 64. o

Fn la condicidn de la figura 6, el contacto é;{a
estd sometido o la aceidn del campo magnético producido- per

el imdn permenente 63 y se helle en posicidn de cierre.

Ia in"broducciénS entre la ampolla y el imén,
de unz pléca 70 {como aparece on la Tigura 7), de hierro
dulce por ejemplo, suscita la apertura del contacto, porque
el flujo engendrado por el imdn es cortoeircuitado por di~
cha placa,

De modo andlozo al Ge la figura 3, tambiédn
el grupo de 1o fioura 4 compronde dos filas de conmutadores,
uno para el frenado en sublda y la olrae para el frenado en
bajada de la cabina, Con refercncisa a la fila de la izquier-
da, se indican con 41, 42, 43, 44 y 45 los conmutadores y ..
con 40 la plocn de hierro que viene a insertarse sucegivaw-
mente entre coda ampolla y el imdn,

Lo placa estéd sostenide por un soporte 46,

73
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fijado a su vez a la gula 47 de 1= cabina,
En la figura, 1a posicidn de la placa corres—;,;&
ponde a lo condicidn de cabina parads junto al piso. {j:}
Ta fils de la derecha es idéntica & la de la .«
izquierda, salvo lz disposicién inverss de log conmutadoms:

L

; .
res, ,,‘, *a
9

s v

Por lo que atafie o las dimensiones de las pla~ .,

,

cas, la distancia y el numero de 10s conmutadores, vale .
4PN Gy

cuanto se ha dicho a propdsito del grupo de la figura 3. ..

Id
En la figura 5 se representa el esguema elec—

2% ‘s

2 o i

trico del circuito de la figura 4. : .
Vemos en esta figura las dos filas de contac-;- *
tos 41%, 42', 43' y 44', a la izquicrda, y 41%, 42%, 43" ¥y
44", o la derecha, correspondisntes o las dos filas de con~
mutadores, respectivamente para el frenado de la cabina en
subida y en bajada.
Los dos filas de contactos estdn dispuestas
cn paralelo ¥y unen el ingreso 50 del circuito con la salida
51 a través de los respectivos interruptores 52 ¥ 53 ¥y la
red de nivelacion comin constituida por las resistencias
54 y 55 y por ¢l condensador 56,
Aindlogamente, el terminal 51 se identifica
con el conductor 31 de la figura 1 y va a unirse a’ nodo
de “confrontacidn 33.
Lo introduccidn en la 1inea, que va de 50 a 51
de los resistidores 57, 58, 59, otc., se efectia aqui por

medio de elementos unidireccionales, constituidos por dio=-
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dos coms Dy, Do D3; D,. ete., para la fila de la izquierda,

¥y D'l, D'z, D'3; Dt |, ete., vevn 1o fila de lo derecha. .
4- : R
Tl funcioncmiento del circuito de las figuras | °
e 2 . . . N
4 ¥ 5 es identico al del circuito de la figura 3. >

. ’ . 8
Surongamos gue la cabina este marchando en su-
hl

bida y, por consiguicnte, esté cerrado el interruptor 537

que habilite lg fila de los contactos de la izquierda 411¢:
421, 431y 447,
Antes de gue se produzea el mande de inicio +----
del frenado, la placa 40 de la Tizura 4 no ha 1llegado tbgifzzm
viz a corrcspondenciz de esta fila, por lo cual todos 16%7.
contactos estdn cerrados y en el terminal de salida 51 ékis—

Ld

te la mismo tonsidn de alimentacidn que esta aplicada ai
terminal de ingreso 50, o sea lu mdring posible, Apenas la
placa penetrs entre el imér y lz ompolla del primer conmuta-
dor 41 (véase la Tigura 4), abre el respectivo contacto 41!
¥, por consicuiente, se incluye en la 1inea el primer re-
sistidor 57. Tl termincl 50 se unc asi{ al terminal 51 por
medio de dicho resis%idor 57, el diodo D2 ¥ los sucesivos
contactos 42!, 43', ete, :

De ¢llo se Gorivae que cn ¢l tcrminal 51 existe
s6lo una parte de lo tensidn zplicade al ingreso 50,

Cabe seficlar cue el contacto 41" de la fila
de la derecha, adn estando todavia cerrado, no puede corto-

circuitar ¢l resistidor 57, porque lo impide el diodo de

bloqueo D‘Z.
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Lo disminucion de tension en el terninal 51

da principio ¢ la regulocidn de la fuerza frenante del freno,
. ~ -

segun el prograca, y por lo tanto al enlentecimients ‘dé*la
cabina, porque el rotor esta ya desalimentado, if’}

A continuacidn, la placa activa el contacto*i?'

y de este modo se inserta también en la linea el resistidor
58, La tension en el terminal 51 se reduce ulteriorméh@% v
a nedida que van siendo activados los sucesivos contactos
43', 44', ete. _—

Andloganente, si el contacto 41' se vuelve.g:w‘
cerrar cuando -se acclona el contacto 42', en la linea:éﬁ?re
50 y 51 estan siempre insertos los resistidores 57, éégﬁetc.,
por cuanto el diodo Dy inmpide al contacto 41! cortocifdﬁi—
tar el resistidor 57.

Para el frenado en bajnda todo se desarrolla
identicamente, con la sola diferencia de que es la fila de
contactos de la derecha 1t gue es accionada por una placae
de hierro propia. Los diversos contactos estan tarbien uni-
dos, couo ya se ha dicho, o la fila de resistidores por rie—
dio de los diodos D',, D'y, D'3, ete., segdnAla nisna dis-—
posicidn que la de la filz de la izquierda. E1 empleo de
los diodos, como se desprende de lo figura 5, pernite po-
der utilizar ventajosamente unn sola fila de resistidores
57, 58, 59, etc., tanto para el frenado en subida como en

bajada.

Segin una ulterior modalidad de realizacidn,
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el programn de frenado puede obtenerse recurriendo 2l empleo
de melectores nmecanicos bien conoeidos en la especialidad
que, instalados en mdquinas locales, reproducen por mﬁdio de
elomentos de acoplamiento oportunocs el movimiento de 1aﬂpar
bina en el hueco de carrera, sobre una escnla a propésito.
Para realizar el programa de frenado, pueden. .
utilizarse tambien los diversos dispositivos conocid032@§l
tipo de célula fotocléctrica, de acoplamiento nagnétiéo,
de cinta, cte., que suministran impulsos en aucesion,_él,
llegar la cabina al piso, seguin el prograna deseado. ,-~:
Volviendo a la figura 1, tacbien el circulto
de rando 9 puede ser de cualquier tipo conocido; en parti—
cular, puede estar constituido por elenentos estaticos:
(transistorcs, diodos controlados, valvulas electronicas,
anplificadores nagnéticos, etc.). Asimismo el dispositivo
taquimetrioo 24 puede ser de cualguier tipo, ¥y en todo caso
debe ser capez de suninistrar una tension de valor propor-
cional = la velocided de rotaeidn del nmotor y por 1o tanto
a la velueidnd de la cabina. Par ultino, también el freno
puede ser de cualyuier tipo conocido, con tal que sea de
nando eléetricos. En la solucidn yue se ilustra se considera,
a puro titulo ejemplificativo, el caso de un freno electro-
nagnético normal en el que el desbloqueo se asegura mediante
la excitacién del bobinado del circuito 8, por 1o cual la

regulacidn del par frenante se obtiene regulando la corrien-
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te que alimenta dicho bobinado, Podria tratarse tacbien de

s e
un freno de servomotor, en cuyo cesd 1a regulacion del’pds
frenante se obtendria regulzando (por ejemplo, medianieaié;
actancias saturables) lu tensidn aplicada 2l servomotora}-
En todo caso, el funcionamiento del freno se basa en 1a..7”,

oposicidn de dos fuerzas: una, constante, producida por-,

ejemplo por muelles a propdsito o aun por un peso, ¥ otra,
variable, producida por ejemplo por un electroimdn, tales
que el par frenante ejercido esté sienpre ajustado a la .-

L

carga efectivanente existente en la cabina y al programé’

.
<,
P

preestablecido de frenado, : .

PR

Siempre con referencin a la figura 1, el con—
duector 34 del circuito normal de maniobra'alimenta durante
el arranque'y la marcha en régimen el bobinado 8, por ne-
dio del conmutador 35, el conductor 36 y el interruptor de
pero 18. En relacidn al sistera de frenado electromagnéti-
co ilustrado estd claro que los interruptores 35 y 18 de=-
ben resuliar cerrados tanto en la fase de arranque como en
la sucesiva nercha en réginen.

Por tanto, puede resultar ventajoso gobernar
dicho contwmtador 35 y los conmutadores 14 y 28 por medio
de un conmutado? unico 37, dado que la posicidn de cilerre
del primero coincide con la de arrangue y parcha en régi-
men de los otros dos. Adenmds, como en estas fases debe re=-

sultar también cerrado el interruptor 18, puede ser opor-

tuno asociar a la maniobra hacia abajo del conmutador 37
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asinisno el cierre de dicho interruptor 18, Ia reapertura
de este interruptor se efectum, en cambio, al llegar 1ol

ARy

eabina al plano de destino. El conmutador 37 es accionadq .
al mismo tiempd que el contactadarfe maniobra 38, que es-".”
5, teblece el sentido de parcha de la cabina. vy

Considerenos ahora el funcionanlento de la

.- T

instalacidn que, en la figura 1. se representa en la con- .

g

dicidn correspondiente a cabina parada en el piso, Y
Supongamos que se produzca una llamada y que . -°
10, el circuito de maniobre (no dibujado en la figura) orig@ﬁ%;
la partida de la cabinat ' - ‘
El contactador 38 conecta el motor de levantaﬁién;
t0 4 en un sentido u otro, segun que el movimiento se desa-
rrolle en subida o en bajada; ¢l conmutador 37 se conmuta hacia
15, abajo, y se cierra tambien el interruptor 18,
En estas condiciones, el bobinado 8 se ali-
nenta por ¢l conductor 34, de rodo que el freno 6 se abra,
venciendo la accidn antagonista del mmelle T7; al mismo
) tienpo, los bobinados de control 19', 20' y 21' de las re-
20, actancine saturables 19, 20 y 21 se¢ alinentan de una co-
rriente suninistrada por el circuito de mando 9, que es
funcidn de la tensidn de error aplicada en 22,
Ia corriente que alimenta los bobinados de
control de las reactancias saturables varia por tanto en
25. el tiempo, de modo que la tensidn que va al motor, y por

1o tanto el par proporcionado por éste, sean tales que

oL s SO R
¥

RRSEA TR e T ST
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aceleren la cabina, cualquiers que se la carga, segun el

3

voe e
.

prograca., T
PR N
.

Alcanzado el regimen, la tension de programa -.*
se establece en un valor suficientenmente alto para oanteher
las reactancias saturables 19, 20 y 21 completamente shtura=~
das: en estas condiciones, la tensidn aplicada al moto£:4¥
es prdcticamente toda 1l tensidn de la red, ¥y el motor»%e
comporia cono un notor trifdsico normal. .

LTI )

En fase de frenado, el notor es desalimentadp.’’,

P

por medio del contectador 38, el conmutador 37 se reconmuia,
hacia arriba y nientras tanto el contacto 18'permanece;ég¢
rrado. En estas condiciones, el bobinado 8 se alimenta del
circuito de mando 9 con una corriente que es funcidn de la
tengidn de error aplicada en 22, resultante, como se ha
dicho, de 1la diferencia, producida en el nodo de confron-
tacidn 33, entre la tension decreciente suninistrada paﬁ
el prograu: de frenado 30 y la sunministrada por el dispo-
sitivo taquinétrico 24.

La fuerza electromagnética producida por la
corriente de control que circula por el bobinado 8 se opone
a la ejercida por el muelle 7 y hace variar el par frenante
de nodo gue se obtenga un enlenteciniento gradual de la ca-
bina y un paro preciso al piso, segun el prograna,

ELl paro final de la cabina gl piso se

produce por la reapertura del interruptor 18. Ia apertura

de dicho interruptor hace cesar todo paso de corriente en




10.

15.

20.

25,

(PRI
ARIN

~a

25

el bobinado 8 y en consecuencin pucde desplegarse toda la |

ENY

N

accidn frenante del muelle 7, ya que éste no tiene shora’’
oposicidn, Es obvio que, para lograr un frenado adecunds;"”
el nuelle debe cstar oportunamente cargado, para tomar en

cuenta la a2ccidn contrastante de 1z fuerza electromagnéti~

ca. -

En las figuras 8 y 9 se comparan las curvas da -
enlentecirdiento de la instalncion objeto de este invento.
(curvas continuas) con las de¢ las instalaciones convenc;éf
nales (curvas de trazos) y precisznente de una sola vela—
cidad (en 1u figure 8) y de dos velacidades (en la flgura 9)

En las abscises figura el cespacio S 0 bhien 1a
carrers de 1a cabina, y en las ordenadas la velocidad V de
loe nisma,. Ing curvas seflaladas con g se refieren a la con-
dicidn de mdxinme ecarga negativa, y las sefinladas con b, a
la condicidn de ndxira carge positiva.

Por corga positiva se entiende 1o condieidn
de cargn on cabina, respecto 2l contrapeso, en virtud de
la cunl,; segun el sentido de marcha, se requiere un trabajo
efectivo de leventamicnto por parce del motor para asegurar
su desplazaniento; por carga negativa, en cambio, se entien~
de 1o condicidn de carga en cabina, respecto al contrapeso,
en virtud de 12 cual, segun el sentido de marcha, el motor
es arrastrado por la carga ; puede restituir energia a la
red actuendo de generador.

En las citadas figuras 8 y 9, A representa la

posicidén en que se¢ produce la intervencidn del freno, B la
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posicidn en que se produce lz= conmutacidn entre velocidad

alta y baja, y P el nivel del piso. PN

Por la figura 8 resulta evidente que, con la r
instalacidn segun el invento, es posible lograr mayor»ﬁre—
cisidn en el paro al piso respecto & la que es po~ ...,
gible lograr‘con una instalacidn convencional de una.kplg

v @

velocidad (véanse Py P2). .

Por la figura 9 resulta evidente que, con la

e
49V I3

instalacidn agui descrita, se obtiene un notable shorrg.de
tiempo en comparacion con las instalaciones normalesvﬁéjdos
velocidades, por cuanto la cgbins empieza a_enlentecé;éé
en la posicidn B', en lugar de la posicidn B. consigdiéﬁbo
también un pero mds preciso al piso (véase P respecto
aPyy P4).

_"Se conprende cdmo, nediante el mando contro-
lado tanto en arrangue cono en fremado, no exista ya nece-
gidad de emplear un gran volante de inerecia, cuya funcidn,
en las instalaciones conocidas, cra precisamente la de evi-
tar los arranques y enlentecimientos bruscos y garantizar
una precisidn satisfactoria en el paro.

El volante, sin embargo, puede emplesrse toda-
via en el dispositivo ilustrado; pero en tal caso no tiene
mis funcidn que la de garantizar la llegada de la caﬂina
al piso adn en la condieidn limite de mdxima carga posi-
tiva, motor desalimentado y freno abierto, y presenta di-

mensiones notablenmente reducidas respecto a las que se adop-
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tan normalmente. NN

.

Con la notable reduccidn del volante de inercia -

-

de reduce implicitamente el par motor de arranque, ¥ -
por lo tanto se exigen al notor menores esfuerzos; se rea--

liza asi un notablc ahorro de absorcion de energia eldetri~’

n 2
s -~

ca, alcanzdndose una elevada intensidad de servicio sin 5. -
particular enfrianiento del notor, a menudo necesario con-: -
los mandos actuales. wan

Por otra parte, la encrgia cinética que se ha

- -

de disipar en frenado es menor, con el consiguiente nenor '’
desgaste de las guarniciones dcl freno y nenor recalenta-;;:;
piento de éste. -
Otre inportante ventajoe ulterior de la insta-
lacidn del invento consiste en un frenado nds intenso en
caso de emefgencia. En efecto, habida cuenta de que las nasas
de inercia giratorias estan notablemente reducidas y que la
fuerza que determing el frenado (por ejemplo, muelle, peso,
ete.), en oposicidn con la fuerza que se regula, es eviden-
temente nucho mayor que en el caso de las instalaciones con-
vencionales, se comprende que, al producirse un nando de
erergencia, el frenado de la cabin? ocurra casi instantd-
neanente. En cambio, en las instolaciones convencionales
el frenado de eriergencia es identico al del paro normal
al pisoj; no csta, pues, asegurado el bloqueo rapido de la
cabina en caso de emergencia,

El arranque controlado, adends de garantizar

RN D
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una aceleracidn uniforme, hace que la absorcion de copxippp

>
“av %

te de arranque esté en relocidn directa con la carga que se
. 2
ha de levantar. Dado que gren parte de 1los arrangues se’produ-

vy

cen en vacio o con carga baja y hasta con carga negativé,
Q
oI5 0
resulta de ello un ulterior ahorrs de energia eléctrica y,
o v

? 3

por consiguiente, un penor recalentamiento del motor &e’*

o
“-C 9

levantaniento. .

Respecto al accionaniento del ascensor tradie: -2
cional rediante motor de una sola velocidad, con la iﬁgﬁéa
lacidén segun ¢l invento se tiene asimismo la ventaja déiﬁna
riayor precisidn en el paro de la cabina al piso; tal .=
precisidn se mantiene aunque varie 1a tensidn en la red,
por cuanto, dado que el cifcuito de control es de anillo
cerrado, tiende a anular el efecto de las perturbaciones
exbternas, es decir, las varisciones de tensidn y de fre-
cuencia de la red.

Respecto al accionamiento mediante motor de
dos velocidades, se tiene tanbién la ventaja de un notable
ahorro de tiempo durante la fase de enlentecimiento; esta
Ultina es, por otra parte, gradual y de una sola vez hasta
el paro conpleto.

Bl recalentaniento del motor en funcionamien-
t0 se reduce ulteriormente a caust de la menor duracidn de
gus conexiones a la red.

Ldemds, tanto el mobtor como la respectiva ins-

talécién de naniobra resultan noteblemente nds sencillos.
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Por motivos econdnicos y cuando la intensidad
del servicio 1o consienta, podr2 onitirse el dispositié?{dé
arranque en program y en lugar de las reactencias saturae~
bles podrdn disponerse resistencias o bien reactancias fi-

5. jas o shuntnbles rediante contactadores oportunos. En este
. caso £981o queda prograrads el frenado y por lo tanto eii,ﬁ
connutador 37 no conmuta ya sobre el circuito de programa,
de arranque 23 ni sobre el circuito de control 11 del moter.
Durante el frenado se podrd tambien mantener - -
10, el motor alimentado en tensidn reducida mediante las mgéﬁag
‘ resistencias o reactancias, al nenos en la condicidn dgiﬁéf
i xine carga positiva, y ello con el fin de utilizar un vbian—
te de inercia todavia menor y por 1o tanto reducir ul-
teriornente el recalentamiento y el desgaste del freno.
15, bn luger de las reactancias swuturables 19, 20
y 21 de 1la figura 1 se podrin tambien emplear un arrancador
de resistencias gobernado y programndo en nodo adecuado, a
fin de conseguir una aceleracidn unifornme.
El nuelle 7 podrin ester substituido por una corga
20, adecuada que actde por gravedad.

Ll freno electromagnetico 6 podria estar constituido
por otro tipo de freno, por ejemplo electroneumdtico o clectro-
hidraulico, o también podria ser accionado por servonotor, No
obstante, ¢l freno debe ser del tipo de accion frenante contro-

25, lable.,

Para obtencr una disipacion eficaz del calor

T S e
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producido durante el frenado y por lo tanto hacer la insto-
lacidn particularmente iddnea para un servicio muy infépéo,
la polea del freno 5 presenta, segin el invento, viai:ién
ternas para el paso de una corriente de aire refrigerad?r,
cono se desprende de les figuras 10 y 11, R

En la figura 10 se muestra una polea doble, - *.

2
- v <

es decir, constituida por el =acoplamiento al revés de dos
LA I )

poleas ele:ientales iguales.

-
E T

Segin el invento, cada polea elemental 5 compren-
de dos cusrpos solidarios anulares 102 y 103; el prim%fg; 102,
constituye la polea frenante propiamente dicha, que p%géénta
la superficie cilindrica frenante 102a, el disco 102b’y’él
cubo 102¢; y el segundo, 103, constituye en cambio una masa
destinada a recibir parte del calor que se desarrolla du-
rante el frenado sobre el primer cuerpod anular, y particu~
larmente sobre el eilindro 102a, y a permitir su disipacidn
durante la rotacidn de la polea por efecto de una corriente
de aire que la lame. Los dos cuerpos anulares 102 y 103 es-
tan acoplados frontalmente por medio de brazos 114, y en-
tre wn brazo y otro y las paredes encaradas de 108 cuerpos
estan formados canales de enfriamiento 103, destinados a
ser recorridos, durante la rotacidn de la polea, por una
corriente de aire centrifuga que disipe el calor existente
en 1los dos cuerpos anulares y en los brazos, Para favorecer
esta corriente cmntrifuga de aire, los canales 105 presen—

tan una ecbocadura 106, axil, y una salida 107, radial, Es-
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tas Ultimas se realizan meliante ranuras practicadas en la

superficie cilindrica externn del cuerpo 103, lateralmente
respecto a 12 superficie frenante 102a del cuerpo anulﬁiz}
102, que es la Unicsn que establece contacto con las guﬁﬁﬁi~
ciones del freno durante el frenado. Para obtener la mdxwima
transferencia de calor del cuerpdo 102 al cusrpo 103, ;béi:
brazos 114 estdn hechos en nlnero oportuno y con dimensiones
oportunas., En el ejemplo representado son seis y presegﬁqg
seccldn creciente procedlends de dentro haeia fuera dez%&K
polea. El auzento de la seccion hacia fuera esta en rela-
cion con el hecho de que la parte del cuerpo 102 mds ex4_
puesta a recalentarse es precisamente la externa 102a,:p5r—
que esta sometida, en la fase de frenado, a la accidn fre-
nante de las guarniciones del freno. Por eso un brazd que
tenga en esta zona nayor masa favoreoe la transferencia de
calor hacia el segundo cuerpo anular 103. Se obtienen 4p-
timos resultados estableciendo brazos que tengan un volunen
aproximadacente igual a la mitad del volumen del canal de
enfrianiento. E1 desarrollo de cnlor sobre el cuerpo 102
ocurre, cond eés obvio, en la fase de frenado, mientras que
en la fase de reposo sucesiva el calor se traﬁsfiere al
cuerpo 103 por medio de los brazos 114, ¥y en la ulterior
fagse de arranque y marcha en rdégimen el calor se disipa

por la corriente de aire centrifuga que lame los dos cuer-

pos y los brazos pasando por los canales de enfriamiento

105,
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Para favorecer la corrisnte de aire de enfrias

L]
+ e

miento, los canales 105 tienen una seccidn que va reduc@?@;

dose desde lz embocadura 106 hasta la salida 107, Ademééi':

v e

para obtener las nmejores condiciones aerodinamicas, lag -

@

superficies de los cuerpos 102 y 103 lamidas por el airg”"

estdn oportunsmente perfiladas, MR
Taribien el cuerpo anular 103 estd estudiado ,Z;

en las dinmensiones y en la forma con objeto de facilitar,..

v a2

el paso a él del calor y la sucesiva disipacion de éste;all,

ambiente, vty

- 3 4

Se obtienen resultados satisfactorios si el ---

- . 4

-

PR

volumen del segundo cuerpo 103 resulta aproximadamente
igual a la sura del volumen del cilindro frenante 102a del
disco 102b del primer cuerpo anular 102,

Iz polea elemental se ha considerado comd come
puasta por dos cuerpos anulares 102 y 103; pero en realidad
se trata de una sola unidad, que se obtiene ventajosamente
por fusidn,

En instalaclones de servicio particularmente

intenso, con el fin de obtener mayor eficacia en el enfria-

niento puede ser ventajoso emplear, en lugar de una sola
polea elemental, la polea doble de la figura 10. En tal
caso las dos poleas elementales se acoplan por el lado
opuesto aauel en que estd practicada la entrada de los
diversos canales de enfriamiento, de modo que la superfi=-

cie frenante que establece contacto con las guarniciones

\) T
S, 2rdd 4 8
_l_lfllllllIl!%( .

b
N
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del freno durante el frencdo resulte doble, Es evidente que

tanbién resulton aunentadas las masas y las vias de enfria=-:

.

niento. AR

El acoplemiento de las dos poleas elenentales "

a st

-

puede rcalizarse de cualquier nanera. En la figura 11 se

LRI S

indican con 118 unos pernos de fijacidn insertos en los -

LY

brazos de las dos poleas. o

Segun un ulterior aspecto del invento, en el '
caso de ewmplearse polea doble, esta ultima constituye tan~

bien la junta d¢ acoplamiento entre el motor de levantamiento

Y

de la instalacidn y la zdquina.

In las poleas elementales 5, las salidas 107 . .°
de 1los canales 105 son radiales, con el fin de lograr las
mejores condiciones de salida para la corriente de aire. Se
evitan, en efecto, 1los remansos de aire, ILas salidas 107 po-
drian, sin embargo, ser axiles como les entradas 106,

Nos hemos referido aqui, adends, a poleas ci-
lindricas; pero es obvio que cuanto se ha dicho vale taubién
para poleas de forrna diversa, por ejemplo de disco, si bien
la forma de cstas poleas, y= de por =i, asegura dptimas con-
diciones de refrigeracidn.

gon posibles, naturalrente, otras variantes y
nodificaciones a la solucidn descrita, y ello sin salirse
del espiritu ni del alecance del invento.

Lo nmismo cabe decir pars la instalacidn de
nando de¢ ascensor descrita precedenterente y los respecti-

vos circuitos de programa y de control del arranque y del

frenado.
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Descrito el objeto de la invencidn, se declara
nuevag las siguientes reivindicaciones; con prioriggégs
italienas mims. 9698 del 2 de octubre de 1965; ne 3§2Q8’

_ 24 e mayo 1966 y ne 22305 del 12 de septiembre de %

1966,
5. eoxistiendo en ellas unided de invencidn:

-

LR N}
b

*
LU I
.

1,~ Instalacién de mando de aparatos elevadores,

o~

en particular ascensores, montacargas, funiculares;” tyrans-
portadores y similares;lcaraoterizadg por'oomprendéf:gn
circuito eléc?rico de mando apto para aliméntar; eﬁhlé fa-
10, se de frenado, un circuito de regulacibdn de la fuerza fre-
nente del freno de dichos aparatos; en funcién de una ten-
sibn aplicada a su entrada; resultante de la diferencia de
una tensidn de un cirecuito de programa con una tensién

proporecional a la velocidad del motor,

15. 2.~ Instalacién segin la reivindicacidn 1; carat-
&terizada en que el cireuito de regulacién de la fuerza fre-
nante comprende un bobinado cuya excitacidn sugcita Propor-
cionalmente una reduccidn de la fuerza frenante, mientras en
fase de arranque y de régimen dicho bobinado es excitado

20, completamente por un circuito normel de alimentacidn,

3.~ Instalacién segin le reivindicecién 1, carac-
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terizada en que el circuito de regulacidn de la fuerza fre-
nante comprende dos bobinados, uno excitado solamente ‘em .-

fage de arranque y de régimen, y el otro excitado solasmenie

durente el frenado controlado. aan

>

4.~ Instalacidn segin las reivindicaciones I a 3,

L -
L]

ceracterizada on que el par frenaznte suministrado por:él,'
freno resulta de la oposicién de dos fuerzas, una de valor
constante y la otra de valor variable, determinada pon.la.
corriente circulante en el circuito de regulacidn del freno;

Taa

t0do ello de modo gue el bar frenante resulte exactamecnte

PR

ajustado a la carga que efectivamente actie sobre el pE-

rato (por ejomplo, la existente en la cabina) y al program

preestablecido de frenado.

5.~ Instalacidn segin las reivindicaciones prece-
dentes, caracterizada por ser el freno de tipo eleciromag-
nético y por scr suministrada por un muelle, a 1o menos,

la fuerza frenante constante.

6.~ Instelacidn segin lac reivindicaciones 1 a 4,

caracterizada en que el freno ecs del tipo de servomotor.

7.~ Instalacion segin las reivindicaciones 1 a 4,
caracterizada on que el freno es de tipo electrohidraulico

0 electroneundtico.

8.~ Instalacidn segin las reivindicaciones prece-

dentes, carasctorizada por comprender un circuito de programa~
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da de frenado que suministra, en fase de frenado, una ?engién

+

P

decreciente en funcidn de la distancia que separa el aparato
. L]

a vy
en movimiento, como la cabina de un ascensor, del plaﬁea&é

TR

degtino, .

> lq‘h
s £ k4 .o . .’ )
9.~ Instalacion segin 1a reivindicacidn 8, ca~
ractorizada por comprender: un grupo, al menos, de conmu-

tadores gue prosenta dos filas de conmutadores, pars la”

+
"o i A

regulacidn, respcctivamente, del frenado en subida y ei

bajada del aparato y, para cada fils, un dérgano, por folf
menos, de activacidn sucesiva de los. conmutadores que”t:t
estdn dispucstos segin distancias preestablecidas; 1a*é¥%i—
vacidén de los conmutadores suscitz, durante el frenado,

la introduceidn de circuitos resistidores que determinan
la baja de la tensidn con ley establecida por la distancia
sucesiva dé los conmutadores de fila y por los valores de

log resigtidores.

10.~ Instalacidn segin la reivindicacidén 9, ca-
racterizada en que el grupo de comrutadores es tmico y es
llevado por el aparato en movimiento, mientras los drganos
de activacidn de los commutadores son dos para cada plano
de parada y estan fijados a lo largo del hueco de carrera
delgparatos dichos Organos desactivan cada conmutador sélo

después de haber activado el conmutador sucesivo.

1l.~ Instalacién segin las reivindicaciones 9 y
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10, caracterizada en que los conmutadores de fila, en cons
dicién de desactivacidn, realizan uma linea directa entre,:

la entrada y la salida del cirecuito, de modo que la tensidn

.

suministrads es la méxima y corresponde a la aplicada a.la
. 5. entrada, mientras que la activacién de cada uno de ellos sus-

cita la introduccidn en serie, en dicha linea, de un r¢sim-

tidor correspondicnte, en adicidn de los resistidores de.

A oA

los conmutadores eventualmente accionados precedentemente,

Nz

12,- Instalacidn segin las reivindicaciones 9 411,

0. caracterizada en que los drganos de activacidén estén coridti-
tuidos por cam de mando y los conmutadores son del tipo™ -
X ) mecdnico, con contactos de dos posiciones, una de reposb;‘
en la quc los contactos estdn dispuestos en serie para rea-
) 15 lizar la citada linea directa, y la otra de activacidén, pa-

ra introducir en dicha linea, por medio de ellos mismos,

uno o més resistidores.

13,~ Instalacidn segin las reivindicaciones 9 a

11, caracterirads en que los drganos de activacidn estdn

20. constituidos por placas de material ferromagnético y los

- conmutadores son del tipo megnético, con contactos de dos

posiciones, uns normal, de reposo, en la que los diversos
contactos sc montienen cerrados »or obra de un imdn perma--

nente propio y cxtdn dispuestos ecn serie para realizar la
25. citada linea directa, y la otra de trobajo, en la que di-

chos contactos se abren por cfecto de la introduccidén de la

o8
i .
X .

e B T
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citada placa ferromagnética, entre ellos y el imdn para
, . . e .

suscitar la introduccidn en serie, en dicha 1linea, del t '«

ave
resistidor o los resistidores a través de un elemento Iy

iy

)

unidireccional. aad

2

. .
’ . - r) . N Are

14, Instelacidn segin la reivindicacidn 13, ca~
3, "

racterigzada en que las dos filas de conmutadores estdn:asd-

o<
Fw s

ciadas a unc misme fila de resistidores. . :

@«
3B ua

15.~ Instaelacidn segun las reivindicaciones 9 a.
. 4 ¢ 2
2 g

14, caracterizade en que los conmuiadores de fila estan,;
’ ’ 3 ae

dispuestos a distancias sucesivas decrecientes. .

]

o

16,- Instalacidn segin las reivindicaciones 9 a 15,
carecterizada en que la salidz se une al nodo de confronta-
cidn de la tensidn por medio de una red de nivelacidn de la

tensidn.,

17.~ Instalacién segin las reivindicaciones prece-
dentes, caracterizada en que, en fdso de arrangue, el cir-
cuito de mando alimenta un circulto de control del motor,
mientras a su entrada se aplica uﬂﬁ tensién-resultante de
la diferencia dc una tensidn suministrada por un circuito
de programa de arranque con la tensidén proporcional a la

velocidad del motor.

18.~ Instalacidn segin la reivindicacién 17, carac

terizada en gue el circuito de control del motor comprende




10,

15,

20,

25.

HierroryV

un grupo de reactanciacs saturables, unido en serie al mo-

tor, ¥ en que la alimentacidn de dicho grupo de reactan-.

R

cias por parte del circuito de mando se efectda, ademéa*de
la fase de arranque, tombién durconte la marcha en régimer,

"
%A A

19.~ Instalacidn segin las reivindicaciones 17 y
18, caracterizada en que, durante el arranque, el ciréﬁiio
de mando sunministra una corriente al circuito de control’
del motor, de tal valor que la tensibn aplicada al propin*
motor, y por tanto el par proporcionado por éste, estéiq%éc~
tamente ajustada a la carga que cfcctivamente actle soﬁié7
el aparato (por ejemplo, la existente en la cabina) y éj;f

programe preestablecido de arranque.,

20,- Instalacidn segin los reivindicaciones 17
e 19, carocterizada en que el circulto de programa de arranw

que suministra una tensidn creciente on funcidn del tiempo,

21,~ Instalacidn segin las reivindicaciones pre~

cedentes, caracterizada por comprender lg polea del freno
dos cuerpos anulerss solidarios, ol primero de los cuales
presenta la'superfioie frenante, mientras el segundo cons-
tituye wna masc destinade a rieibir el calor del primer
cuerpo y o permitir su disipacidn, sobre todo en fase de
rotacidén de la polea, por efecto de una corriente de aire
centrifugo que atraviesa los vanos comprendidos entre los

dog cuerpos.

S
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22,~ Instalacidn segun la reivindicacidn 21, ca-

v e S

-racterizada en que el segundo cuerpo estéd acoplado frontaln

.}.u

mente al primero por medio de brazos y en cue entre w brazo

)

¥y otro y entre las paredes encaradss de los dos cuerpos e8-
)a.,q

t4n dispuestos canales de refrlgeracion, con entrada agll NG
L 3
vlg N

salida preferiblemente radial. ©

)
LI
v

23,~ Insthlac1on segin las reivindicaciones 21 B
22, caractemzadn en que, yendo de dentro hacia fugraade la

polea, los brazos presentan seccidn creciente, m10ntras~aos

canales de refrigeracidn presentan seccidn prefer1b1emen&e
. ’ )

-

7 24,~ Instaladidn segin las reivindicaciones 22 y
23, caracterizada en que el volumen de cada brazo es aproxi-
madamente igual o la mitad del volumen del canal de refrige-

racidn,

25.~ Instalacidn segin las reivindicaciones 21 a
24, caracterizada en que el volumen del segundc cuerpo anu-
lar es aproximademente igual a la suma del volumen del ci-

lindro,frenante y de su disco.

26,~ Instalacidén segdin las reivindicaciones 21 a
25, caracterizada en que ¢l primer y el segundo culrpo anu~

lar constituyen una unidad obtenida por fusidn.

27.~ Instalacidn segin las reivindicaciones 21 a
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26, en la que la polea combinada comprende dos poleas,,car

racterizada en que dioha&vpoleas estdn acopladas frontals

ety

mente entre si por el lado opuesto al que lleva la entrada
de los conales de refrigeracidn, de modo que la superfitie

cilindrica frenante, las masas y los canales de refrifere-

ﬁq K

cidén resulten dobles. " n

A

.
LI

28:~ Instalacidén segin la reivindicacién 27, ca~

racterizads cn que la polea constituye la junte de acoplé-

miento entre ¢l motor elevador de la instalacién y la mb-

oty

quina, : "

29, Instalacidn de mando de aparatos elevadores.

-

Segin se describe y reivindica en la presente
memoria quc concta de 41 hojas, foliadas y escritas a mé-
quinae por uno zola de sus caras, acompailadas de log dibue,

jos reglamentorios, -

Medrid, e 30 SEP, 4966
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