10

15

PATENTE D3 TVENCICH

que por veinte aiios, para Espafila y sus posesiones, se solicita a
favor de DON CRISTOSAL ROMAN RAMOS, de nacionalidad espafiola re-
sidente en ROKDA (MATAGA), ¢/ Almendra,33, por: "HOTOR MAGRETICO
DE CUATRO COLECTORSS, EN ESPECIAL PARA AUTOLOVILES ETECTRICOS!.-

liemoria descrintiva

En la generalidad de los vehiculos eléctricos para co-
rriente continua ha sido el motor serie el escogido o utilizado,
teniendo en cuenta sus especiales caracteristicas de adaptacidn
automdtica a las diferentes velocidades y distintas condiciones
de marcha o exigencias de par, eliminando asi la necesidad de un
cambio mecanico de velocldades, siempre bien entendido, que el mo
tor se proyecte para poder desarrollar en esa marcha gue pudiérg
mos llemar directa, el par maximo que al motor se le pueda pedir
en la subida de rampas. A menos de poder realizar una reduccidn
grande en las transmisidn a las ruedas, o; lo que es 1o mismo, =
poder utilizar un motor de elevado nimero de revoluciones; esa -~
tnica marcha'directa" conduce generalmente a la necesidad de mo-
tores pesadoéo

Una dificultad no despreciable de este tipo de excita-

cidn serie, radica en lo poco fdcil gue resulta con é1, el fre-
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nado regenerativo'o por recuperacidn de corriente, no resultando
muy précticos los procedimientos de sobre-excitacidn de los induc
tores, ya sea utilizando una excitatriz especial de intensidad elg
veda, o bien, en los automdviles eléctricos, una baterfa especial
para este objeto, que introduce la complicacidn de cuidar de su -
estado de carga y de proceder a su recarga particular con indegep
dencia de la baterfa principal, aparte el propio consumo de ener-
gla del reostato del. frenc. Con este sistema de bateria de frena-
do, al final de la jornada o viaje, cuando mads Gtil nos resulta—-
ria la recuperacidn de fuerza, nos encontrarismos con la imposi-
bilidad de realizmarlo eficazmente por agotamiento tembién de la -
bateria de freno. Por eso, en la generalidad de los vehiculos —-
eldectricos se limitan, cuando llevan alguno, al frenado reostati
co o por calenbtamiento de resistenciasy con desperdicio de la ened
gila que, de otra forma, pudiera recuperarse.

En la presents invencién se ha tratado de conseguir un
sistema que soslaye las dificultades apuntadas y que, sin recurrie
al cambio mecédnico de velocidades, con la complicacidn y pérdida
de repdimiento que introduce en su doble paso de engranajes, re-
suelva al mismo tiempo y de una manera simple el asunto de la re
cuperacidn de la energla proporcionada por los descensos, que, -
de otra manera, se perderia en el calentamiento de tambores de -
freno o de resistencias de fremado, con el consiguiente aumento en
<2l radio de accidn de los vehiculos de bateria.

Ta consecucidn de tres logros habria de broponerse des-—
de el primer momento el proyectista o disefiador: ILa bugca de una
bateria de elevads cépaoidad watios~hora por kilogramo dg peso;
la cbnsecucién de un motor de elevado rendimiento ym por consiguiepn
te, poco consumo, y, por (ltimo, la posibilidad de realizar alzin
sistema simple y practico de frepado regeneyativo que alargara en
cuanto sea posible un radio de accidn hasta ahora reducido. Res—

pecto al primer punto, se ha dado en estos ltimos tiempos un se~
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rio paso adelante con la adaptacidn a la traceidn de las baterias
cadmio-niquel de placas sintepizadas, que han elevado la capaci~-
dad a 45 watios-hora por kilogramo, cifra que ya representa un anp
mento del 50 % en la capacidad méxima que se obtenfa en los tiem~
pos de la cegunda guerra mundial, con suc escaseces de gasolina,

¥ que no era superior a los 30 watlos que ge alcanzaban en las =
baterias de plomo. La duracidn de las referidas baterias cadmio-

niguel sinterizadas es de 3 a 4.000 recargas, y almacensn en vo-
lumen 96 watios~hora por litro. El consejo de la Electricidad de
Tondres ha llegado a la conclusibn de que el coste por milla de

un coche eléctrico carretero, todos los gastos inclufdos, debe -
ser, en nfmeros redondos, igual a 1/3 del de un pequefio coche de
gasolina, no existiendo verdadera razdn en demorar su empleo, es
pecialmente en poblaciones y cercanfas, su utilizacidn mds préc-
tica.

Los Ferrocarriles Federales Alemanes han llegado a la
conclusidn de que no debfa perderse mis tiempo esperando un hi-
potético perfeccionamiento de la pila de combustible, y han em-
prendido resusltamente la extensidon de los antomotores de bate-
ria con un remolque, cuyo disefio prevé upa velocidad mixima en
horizontal de 120 Km. por hora.

Respecto a los mobores de traccién, es ya posible pep
sar hoy en la copstruccidn de motores-magnetos, con sus enérgi-
cos campos creados por imanes permanentes de un material anisd~
tropo u orientado, obtenible en forma de barras rectas, en los
que se llega ya, en la aleacidn Super-Nialco, a 13.420 gausios,
proporciondndonos una caracteristica de funcionamiento anéIOga a
Llos motores de execitacidn independiente o velocidad constante,
lo que nos obliga 'a recurrir a algln artificio para lograr va-
rias velocidades eléctricas distintas. Bl repdimiento del motor

se eleva, y por ende el consumo de corriente se reduce, al supri
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mir la pérdida que introduce el bobinado de excitacidn que desa—
pareces.

El mismo motor magnétipo nos da resuelta la tercera cues
$i0n que planteamos, puesto que empezard por si mismo a devolver
energia en cuanto que la accidn de la pendiente trate de exceder
la velocidad que corresponda a la marcha que vaya metida en el -
combinador, sin necesidad de dispositivo especial alguno de frena
nado eléctrico.

El motor que hemos concebido para realizar ese deside~
ratum de la traceidn por baterfa (T figs. 4-5) es agquel cuyo es-
tator o inductor magnético se representa en la Pigo 1, ¥ la vista
en seccin en la Fig. 2. En dicha (Fig. 1) a) representa las ba-
rras magnéticas rectas, que pueden ser de seccidn cuadrada y en
el nlmero que exija, colocadas unas al lado dggﬁiras, la longitud:
en sentido axisl del inductor. En la misma fig. 1, b) és una car
caza de material no magnético, aluminio por ejemplo, que aloja -
y mantiene dichas barras magnéticas; e) fig. 1 son las piezas -
polares constituidas por chapas, y 4) fige 1 representa uno de
los tornillos que fijan los polos a la carcaza. En ¢) fige 1 se
indican las cufigs de cierre de los espaclos que quedan entre doc
polos, y pueden ser de material aislante y apropiado, madera, ebo
nita, fibra, etc. En la figura 1 se ha representado un inductor
de 6 polos, aungue pudiera naturalmente reglizarse cca nimero —-
distintoo.

BEn la Fig. 2, £) representa los dos colectores dobles
o gemelos, g) fig. 2 los portmescobillas dobles, ¥y h) fig. 2 -
la pieza aiélante que separa los portaescobillas de una -y obra
seccidn de cada colector. Bn da misma fig. 2 i) representa las
chapay de los polos inductores, y j) fig. 2 las cabezas de loz
bobinados del inducide, gue habria de llever cuatro bobinados ip

dependientes, correspondiendo cada uno de elles a cada unpo de -
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11C plicar rofiriéndonos 2 la Fig. 3. Bn ella,(a) fig. 3) representa

una de las delges del medio colector, que llamarerios interior por

sk posicidn wmds prdéxima a la cola o escuadra ramurada y vertical
de la delpa a dcnde se sueidan los conductores; en (d) fige 3) -
se reprecenta el otro tipo de delga que for%g el medio colector

115 que 1lamaremos exterior por la posicidn de su parte de trabajo -
mis alejada Ge la escuadra. Bn (b) fig. 3) se representa a la del
za (d) fig. 3) apareada con la delga (a) fige 3) cor interposi-
cidn de los usuales aislantes para evibtar sun cogtanto eléctrico.
En (¢) fige. 3) aparece una vista en seccidn del par de delgas, efec

120 tuada esta seccifn por la parte que hemos llamado colector inte-
rior. Se observa gue la expansidn o saliente de cada Gelga monta
encima de la delga compaiiera, ¥y que las escuadrac o prolongacilo-
nes verticales pertenecerdn albternativamente al colector interno
v al colector exterior. Los dos colectores dobles gque llsva cada

125 inducido estén constituidos por un conjunto de pares de delgac -
de los dos tipos descritos, en forma que se obtiene realmente, -
con una gran economia de ecpacio, un motor de cuatro coleciores,
dos a cada lado del iInducido, ¥y sirviendo cada uno a un bobinado
Independiente de los que 1lleva dicho inducido.

130 En la Fige 2 se vé en £) cémo cada colector doble apa-~
rede dividido por un surco o ranura central, que separa ambas -
partes asi como sus respectivas escobillas, en forma de gue su
trabajo resulte enteramente independiente.

En la Fig. 4 se rcpresenta el esquema de instalacidn

135 en un coche eléetrico. Bn ella, (M figs. 4-5-6) es el motor mag-
nético de cuatro colectores, unido por lineas dobles independiep
tes gue partsn de las escobillac al combinador (R figs. 4-5) ac-
cionndo por una palanca ®) figs. 4-5) al alcance del conductar,
que pernmite establecer, & mds del punto muerto o sin contacto al

140 guno, tres marchas hacia adelante y una hacia atrds. Este combi-
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gador, que no se describe y detalla por ser aparato sobradamente
conocido en electricidad, permite establecer, valiéndose de los -
cuatro arrollamientos independientes del inducido, tres combina-

ciones o marchas eléctricas hacia adelante; la primera con log —-
cuatro bobinados en serie; la segunda con dos series de dos bobl-

nados enlazadas en paralelo, y la tercera, con los cuatro bobing
dos del inducido trabajando en paraleloe La marcha atrds no se—
ria otra cosa que le combinacidén de primera con la corriente ciyr
culeando en sentido contrario, y las posiclones de freno usadas -
en otros sistemas no son aqul necesarias porque son las mismes -
de la marcha adelante como ya se indicd, el motor empezando a —-—
trabajar como generador y freno en cuanto, por el efecto de la -
pendiente, el coche trate de superar la velocidad que correspon
de a la que vaya puesta o "metida" en el combinador.

EL coche pasaria‘de unaqmarcha‘a la otra superior do--
blando su veloecidad.Si la 18 se escoge, por ejemplo, para 10 Km.
por hora, la 28 harfa 20., y la 32 40. Naturalmente que se podria
adoptar una 18 de 15 Km., una 28 de 30 y une 32 de 60 por hora,

como mejor se estimara, en conformidad con el servicio que el ve

hiculo hubiera de realizar.
Para cada movimiento de la palanca (R' figs. 4-5) del

combinador (R figs. 4-5), as{ como para el arrangue, se utilizg

rd, en forma parecida al embrague de los coches con notor de com
bustifn interna, el pedal (P figs. 4-5), gue menda un reocstato,

¥ que en su posicidn externa o a fondo corta la corriente. Besie
pedal deberia soltarse progresivamente, tanto para el arranque
como para la aceleracidn de paso de una marcha a la siguiente.—
Para cualquier falsa maniobra de un con ductor inexperimentado
se ha previsto el interruptor automdtico de mdxima (S fig. 4),

y también se vé en el esquema el enchufe de carga (G fige 4) y
el amperimetro (Q fige 4) que marcaria tantg la descarga como -
la carga por recuperacion. Bl empleo de un sOlo motor con los in

ductores de imanes permanentes, resulta aconsejable porque el -



175

180

185

190

195

200

2C5

campo magnético Unico evitaria las desigualdades del campo que pu
dieran darse en el caso de emplear varios motores. Ello se tra--

ducirfia, en la marcha en paralelo, en fuertes variaciones de car-
ga en los distintos motores, por tratar cada uno de girar a la ve
locidad que correspondiera a su magnetismo y encontrarse en la inm
posibilidad de hacerlo por la comin conexidn el camino. Lags resis
tencias del recstato de arrapgue y cambios de marcha que mapda el
pedal (P fipgs. 4~5) pudieran, por otra parte, situarse en algly -
lugar conveniente, de Torma que la energia perdida en el calenta-
niento de las mismas fuera recuperada para la calefaccidn del co-
che en tiempo frio, y en igual sentido pudieran recuperarse las -
pérdidas en el motor, conduciendo en debida forma el aire templa-

do de su enfriamiento.

Si los distintos gobiernos decidieran algin dia pruden-
temente una politica de proteccidn al vehiculo eléctrico en wn -
intento muy loable de bombatir el insorpotable rufdo y el envene
namiento de la atmdsfera en las grandes poblaciones, al nismno --
tiempo que consegulr un notable ahorro de divisas en favor de la
balanza comercial, podrian adopbtar un par de disposiciopes que -
a nuestro julcio habrian de resultar eficacisimas. La primera po
dria ser la exenxién de todo impuesto al vehiculo eléctrico, tap
t0 en cuanto a compra como en cuanto @ uso. La segunda podria cop
sistir en la exigencia a las estaciones de servicio y surtidores
de gasclina y gasoil de tener a la disposicidn del piblico las -
copvenientes instalaciones de carga, en forma de poder, cada 40
6 50 km., reponer parcialmente la baterfa (T fige 4~5) con una -
carga intensa, de una hora por ejemplo, al %tiempo que logs viaje-
ros sstiraban lag piernas o se reponfan también en cualquier bar
o café no lejano..A estos golpes de carga se presta muy bién la

bateria de placas sinterizadas de tan Aébil resistencia interna.
En tanto esto no se logre y el acumulador siga con las

aln modestas capacidades obtenidas en los Glyimoc tiewpos, pare



210

215

220

225

230

235

e no haber otra solucibn para el que quiera alejarse de su base
con un antomdvil eléetrico que la de dlsponer para estos casos -~
~-(bien entendido gue para estos casos de viaje Gmicamente )- de
algin pequefio grupo eléctrfigeno (L fig. 5) amovible, con motor -
de dos tiempos rdpido y de muy poco peso, ¥y de refrigeracién Tor
zada por aire en forma de poder trabajar a coche parado, que en
dichos casos de viajg\fe montaria sobre el vehiculo en la forma
indicada en le fig. 5,.‘que representa unaaplicacidn de estas ldg
as al Peugeot VeloV., no ciertamente con la pretensidn de obtener
del grupo toda la potencia necesaria para la propulsibn, Sino ﬁni
canente con la de alargar el radio de accidn lo necesario para al
canzar el mis proximo punto de carga y tener la seguridad en cusl-
quier caso de no quedarse en la carretera. En esta forma de uso,
el grupito electrdgeno (I fig. 5) irfa trabajando constantemente,
incluso durante las paradas o descensos en el mismo viaje, no ter
ninando su accidn hasta la llegada al garage de carga del punbo
de destino. Por otra parte, la misma accidn del grupo electr=dge
no, al hacer mds lenta la descarga de la bateria, habria de mejo-
rar el rendimiento de la misma. Con esta adicion del grupito amo
vible, que no pesaria mds de 1o que suele pesar el equipo de car-
ga incorporado (transformador y rectificador) que llevan algunas
realizaciogfes recientes, se haria frente a la objecidn fundamen~
tal que se hace a este tipo de Vehiculos, 0 sea la imposinilidad
de realizar con ellos verdaderos viajes.

En su servicio normel de poblacidn y cercanfas el coche
se utilizarfa con el grupito desmomtado, constituyendo en esta -
forma de uso el vehfoulo ideal para médicos, practicantes, profe
sores, constructores de obras, agentes comerciales,etc., o para
simple paseo, poB su limpieza y arranque immediato, ausencia de
olor y de humo y absoluto silencia, en espe?ial 31 8 usa lg transg
misidn de tornillo que lleva el referido VeleVe, que a nuestro en-

tender copstituye, en cuanto a su concepeidn, simplicidad v elimj



A

nacidn dé todo peso inlitil cual si se tratara de una verdadera -
construccidn aerondlitica con vistas a wm mayor margen para la ba
240  terda, una de las realizaciones mecdnicas mejor logradas del vehi
culo eléetrico de que tenemos conocimientos
Como ha sido indicado, el grupito electrdgeno (L fig. 5),
cuando hubiera de usarse, irfa fijado de manera amovible y sujecidn
en tres puntos mediante simples tuercas de orejas o palomillas,-
245 en Torma de poder hacer rdpidamente su wontaje o decpontaje a ma
no ¥ sin necesidad de herramental. Como la bateria (T figse 4~5)
trabaja constantemente como un todo, sin divisibn en partes como
en obros sistemas, por conveniencia en ellos de las combinaciones
eléctricas usadas, no aparece en ningin nomento dificultad para
250 la carga desde el grupito generador, gque puede ir, cuando se uti
lice, permanentemente conectado a la bateria, sin otra exigencia
gque la interposicidn de un coyuptor— disyvmtor automatico del ti
po corriente en las dindmos de automdvil. Bastard,pues, en la —
practica la conexidn del grupo mediante un flexible al misuo ey
255  chufe de carga de la bateria que llevard insbvalado el coche.

Todo segln se Getalla en los dibujos adjuntos, que a ti
tulo de ejemplo acompafia a la presente memoria descriptiva, en =
los que representa:

Ia fipe 1.~Una vista en secciln transversal del esta-

260  tor o inductor magnético.

La fir. 2.-Una vista en seccidn lonzltudinal de dicho
estator magnébico.

La fixe 3.—Unasvistasede las delgas del medio colector,
1lamado interior donde se sueldan los conductores;del otro tipo

265 de delga llamada exterior; de la wnidn de embas delgas con la ip
terposicitn de aislante, y de una vista en geccidn del par de -
delgas por la parte llamada colector interior.

La fige 4e~Bl esquema de instalacifn en un coche eléc-

trico, con motor'magnético y frenado por recuperacidn, ¥



270 X Las figs. 5 y 6.-Un coche visto en alzado y planta con

la posible realizacién de la instalacién eldctrica.—

Dewerita suficientemente la naturaleza y alcance de la
presente invencidn, se hace constar que en la misma, podran ser
variables los materliales, dimensiones y en gensral aguellos otrog

275 detalles accesorios o secundarios que no alteren, cambien ni modi-
fiquen la esencialidad propuesta.

Tos términos en que queda redactada esta memoria son cier
tos y fiel reflejo del objeto descrito, debiéndose tomar en un sen
tido mds amplio ¥y nunca en forma limitativa.

280 REIVIFDICACIONES

Se reivindica como de la propia ¥y nueva invencidn, la propiedad
y explotacidn exclusiva de:
12,-Motor magnético de cuatro colectores, en especial para auto
méviles eléctricos, caracterizado por llevar montado un estator-
28% inductor con imanes permanentes, en el que las piezas polares —-—
van sujetas o solidarias a upna carcaza de un material no magnéti-
co, en el que las barras magnéticas o fuertes imanes permanentes,
gse ajustan transversalmente entre cada dos polos inmediatos, per
maneciendo en su correcta posicién mediante cufias de madera, fi-
290 bra, etc. retenidas por los bordes o expansiones de las piezas
polares.
28,-Motor magnético de cuatro colectores, en especial para auto-
néviles eléctricos, seglin reivindicacidn 18, caracterizado, por-
que el doble colector lleva las delgas montadas de forma que se
295 comunican alternativemente con las zonas de typajos interior o -
exterior de cada colector, recubriéndose mutuamente con interpo-
sicidn de los necesarios aislantes, de forma que todas las del-
gas pares y todas las impares comunican y sirven separadamente
a un bobinado independiente del mismo inducido.

300 38.-Motor magnético de cuatro colectores, en eapecial para auto-

moviles eléctricos, seglin reivindicaciones 18 y 28, caracterizado,



305°

310

porque mediante 1a forma de utilizacidn en cada inducido de dos
colectores dobles, uno a cada parfe, se puede realizar de una mg
nera simple y en espacio reducido, un inducido de cuatro bobipa-
dos independientes susceptibles de acoplarse luego en forma de ob
tener tres velocidades eléctricas fundamentales.

48, Motor magnético de cuatro colectores, en especial para auto-
méviles eléetricos, segin reivindicaciones 12 a 38, caracterizado,
porque mediante su construccidn y conjunto se puede aplicar a au-
tomdviles eléctricos, permitiendo el bogro de un mas débil consu-
mo de corriente o rendimiento mds elevado al suprimir la pérdida
de la excitacidn, asi como una fAcil recuperacibn ds corriente en

los degcensos.
58,-"10TOR MAGHETICO Di CUATHO CCLECITCRES, Eii ESPECIAL PAIA AUTO-

IOVILES ELECTRICOS e

Consta la presente memoria descriptiva de once hojas nu

meradas y mecanografiadas por upa séla cara a las que Se acompa——

fian dos planos para su mejor comprensidn.

MADRID, |7 DE JUNIO DE 1.967.-

nonwo DE zuma
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