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La presente invencidén se refiere a sisce-
mas de control para motores de traccidn y, mds particular
mente, a un circuito para ajustar el esiusrzo tractor o
ezfuerzo de frenado al peso del coche, nara mantener un
grado deseado de aceleracidn o decelerzcidn,

&l eircuito de la presente invencidn ecté,
en principlo, previsto para ubtilizar en sistemas de cop-
trol para los motores de pronulsidn de ccches de trans-
porte rapido. liormalmente son utilizados mobores-serie
de corriente conbtinua para impulsar cocies de transupovte
répido y son conbtrolados por variacidn ie la temsidn o
de la corriente para controlar la velocidad o la acelera-,
cidn. =1 grado de aceleracidn de un coc:e, sin embargo -
estd afectado por el peso del coche, sicndo necesario un
mayor esfuerzo tractor para acelerar un coche completameg'

te cargado gque un coche vacio. Bl grado de aceleracidn es

proporcional al esfuerzo tractor aplicado por tonelada de

peso ael coche, y, puesto gue el peso voriard de vez en

-cuando durante el funcionamiento del ccche, el esiuerzo

tractor debe ser ajustado correspondiensemente para man—

~tener un grado de aceleracidn dado. vl :rado de irenado,

cusndo los motores son conectados para .renade dindmico,
es afecbado de marera similar por el peco del coche, y el
esfuerzo de frenado debe ser tambien ajustado, en concor=
dancia con el peso, para obtener un graso deseado de de=-
cekracidn. lste ajuste del esfuerzo tractor o del esfuer-
zo de frenado es usualmente referico couo peso de carga.
Hasta ahora los motores de traccidn han si-
do usualuente controlados por medlio de resistencias en el

circuito de los mobtores, las cuales eran desconectadas -
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escalonacamente por medlo de inbterruptores o contactores
para camtiar la vensidn aplicada a los motores. £l wra-

do de acecleracibén era controlado por medio de un relé de’
limitacilén de respuesta a la corriente de los motores,

el cual controlaba el funcionamiento progresivo de los con
tactores 7, asl, determinaba el grado de aceleracibén. E1l
gradc de leceleracibén en el frenado dindmico era conirolado

de maners similar por desconexidn de una resistencia vscalo

- nadamente bajo el control del relé de limitacidn. Los sis

temas de este tipo proporcionan normalmente solo un gra~-
do fnico de aceleracidn y de frenado, y la funcidn de

peso de carga era facilmente realizada proporcionando

una cefial fija correspondiente al grado deseado de acele-

racidn para un coche descargado, y afiadiéndole una seral
proporcional al peso del coche. tsta sefial combinada fué
entonces utilizada para conbtrolar la tensidén o corriente
de los motores ajustando la posicidn del relé de limita-
cibn, o ¢n alguna forma equivalente.

Huevos tipos de sistema de control se co-

mienzan a utilizar ahora, sin embargo, usando dispositi-

" vos cemiconductores, tales como vibradores de corriente

continua o rectificacores de fase controlada, para gober-
nar la corriente de los motores. wsstos sistemas son ccm-

pletaments estéticos y ofrecen muchas ventajas, tales como

reducido mantenimiento con seguridad incrementada y gra-

dos de ac:leracién v de frenado dindmico infinitvamente

variapvles. Los sistemas de estos tipos operan en respuesta

a una seiizl de control que representa la corriente de los

mobores necesaria para obtener el esfuerzo tractor o esiuer

zo de frenado deseados, y asl se adaptan bien para utili-

I
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. zar con sisbtemas aubtomidticos de conbrol de brenes.

Los sistemas de control G& estos tipos han |

“hecho posible el conltrol total del esfuerzo tractor y del

esfuerzo de frenado, lo cual es una importante ventaja en’

' controles de tren automdticos. El uso del tipo de esquema;

de peso de carga referido anteriormente con estos siste~

‘mas, sin embargo, perjudicaria seriamente la eficacia del.

control. Un esquema de peso de carga qus incluye un com-

ronente fijo de la seflal de control de peso de carga, es

satisfactorio solamente cuando el sisbena de convrol to-
tal proporciona sbélo un grado de aceleracidn, Cuando el
sistema proporciona grados de aceleracidn o ceceleracidn
infinitamente variables, sin embargo, eo evidente que

una seiial de peso de carga que incluye in componente fijo.

“evitaria la reduccidn del esfuerzo trac.or por debajo de

,una canticad correpondiente al componen:e fijo, incluso

aunque el control fuera solicitado para un esfuerzo trac—

“tor bajo. Por ejemplo, en los sistemas convencionales antg
riores, la componente fija de la sefial e peso de carga,
correspondiente al esfuerzo tractor requerido para acele-

.rar un coche vacio, podia ser como el 20y de la sefial to-

-tal requerida para un coche totalmente cargado. 5i la sefial

de control que llega fuera entonces reducida a cero, la
sefial al sistema de conbtrol seria todavia solicitaca parai
un 15j, aproximadamente, del esfuerzo tractor wézimo, en |
lugar del esfuerzo tracbtor nulo deseadc, y la sficacia
del control serla asl seriamente perjudicada. !
Bl objeto principal de la presente inven-
cidén es proporcionar un sistema de contiol de motores ds '

traccién que, por la utilizacidén de un circuito de peso de

-4 -
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' carga pernita el control total del esfuerzo tractor y deli

. esfuerzo ce frenado.

Con este objeto a la vista, la presente

invencidn se refiere a un sistema de control para motores:

de traccidén para impulsar un coche, teniendo dicho siste-.

‘ma un circuito de control de aceleracién destinado a mo-

;dificar una tensidén de sefial de aceleracidén o deceleracidn

gue llega, en concordancia con el.peso del coche, inclu-

~yendo dicho circuito medios para proporcionar una tensidn’

10

de seflal de peso proporclional al peso del coche, y medios
pafa derivar una tensidn de polarizacidn proporcional a
anbas tensiones de sefial mencionadas, caracterizado por

medioe para afiadir dicha tensidén de polarizacidén a la ten-

'sibén de le sefial de aceleracidén y deceleracidn, para pro-

15

20

porcionar una bensidn de sefial de salida modificada.

Esta tensibn de molarizacidn varia tanto
con el peso del coche como con la sefial de control entrante
¥ no tiene un valor inferior fijo, de manera que puede ser

reducida a cero st la seinal de control llega a cero, per~:

mitiendo zsi el control total del esfuerzo de traccidn

y del esfuerzo de frenado. Una realizacidn preferida del

.¢ircuito cel peso de carga utiliza un interruptor semicon-—

ductor, tzl como un transistor, con una tensidn proporcioé

nal al peso del coche aplicada a través del transistor.

E) transiztor es hecho conductor y no conductor repetida-

.mente a ura velocidad determinada por la senal de control

‘entrante, de manera que la tensibén media a través del tran-

sistor sea proporcional tanbto al peso del coche como & la .
serial de control. ksto origina una tensidén apropiada de

polarizacibén de peso de carga, la cual es afadida a la se-

-5 -



- fial de control para producir una sefial de tensibn de sa- |
lida que es aplicada al sistema de con-rol de los moto-
res de traccibén, para controlar la corviente de los mis- -

. IOS.

’

5 , La invencidn resultard més ficilmente com~ '
. prensible de la siguiente descripcidn de una realizacidn

" preferida de la misma, mostrada, a modc de ejemplo scla-

: mente, en los dibujos que se acompaiian en log cuales: ;
La figura 1 es un diagrar2 esquemdtico que
10 - muestra una realizacidn preferida de la invencibén, apli-
cada a un sistema de control de motores de traccibn; y
La figura 2 es un juego e curvas que mMuesS-—
~ tran algunas tensiones gque se producen sn el circuibo de
la figura 1.
15 En el circuito mostrado ¢ la figura 1, la
seflal de control entrante en el circuits 1, es ce la for~

ma de una tensidn VR entre conductores 2 y 3, la cual va-

1
ria en magnitud para representar los esiuerzos de traccidn
1
o de frenado deseados, a suministrar por los motores de |

20 traccibén., Una seilal de peso de carga, cie representa el !

i
peso del coche, es obtenida por cualquior dis .ositivo apro
!

piado de peso de carga, indicado en 4, soportado en el co-

t

che. Tales dispositivos de peso de carya son bien conoci-:

‘dos en la técnica y proporcionan una tensibdn de salida

proporcional al peso del coche.la tensidn de la seilal de ;

N>
\Ji

peso de carga VL’ asi obtenida, es apliczada a través de uﬁ
transistor 5, segin se muestra, siendo aplicado el lado
positivo de la tensidn de peso de carga al colecbor del
transistor y el lado negativo al emisor.

%0 Bl transistor 5 es operado como un disposi-:

L4e5-60 -6 -
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; tante al condensador 7. Si se deseari, sin embargo, po-

" dria ser utilizado cualquier otro tipo de circuito que |

tor de mono-unibén 10, que descargard el condensador y su

tivo de interrupcidn y, aunque esté mostrado un transis-|
tor, puede ser utilizado cualguier oltro tipo apropiado

de dispositivo semiconductor de interrupcidn. Kl transis%

tor 5 es puesto en funcionamiento y detenido por medio
de un circuito de tensidén de rampa 6, que puede ser de %
cualquier tipo apropiade. kn la realizacidn ilustrativa,;
el circuito & incluye un condensador 7, conectado a un ;
manantial de corriente continua a través de resistenciasi
8 ¥ 9. Un transistor de mono-unidén 10 estd tambien conec—
tado al manantial de tensidn a través de la resistencia
8, ¥y su electrodo de puerta estid conectado al condensa-
dor 7, segin estad mostrado, de manera que cuando el tran-
sistor 1C séa puesto en funcilonamiento, el condensador
esté cortocircuitado y descargue a través del transistor
y de la resistencia 9., Bl mantial de corriente continua
es, preferiblemente, un manantial de tensidn constante

regulada, para proporcionar una corriente de carga cons-?

suministrara una corriente de carga constante al conden~
sador. ©e verd que, en funcionamiento, el condensador 7
se cargari a una velocidad constante hasta que su tensidn

se hace suficientemente alba como para disparar el transis

i

' tensibén aumentarid entonces de nuevo a una velocidad cons—

tante. Una tensidn de rampa repetitiva Vl aparece asi a

. través del condensador 7, segin se ilustra en la figura |

2.

La tensibén de rampa Vl es aplicada a la base del

. transistor 5 en oposicidn a la tensidén de la sefial de con-

-7 -



; trol Vp para conectar y desconectar el transistor 5 repe-g
- bitivamente. Seglin se muestra, el lado nositivo del con~ %
jdensador 7 estd conectado a la base del transistor 5 a '
través de una resistencia 11, y el lad¢ negativo del con—g

5 - densador estd conectado, a través de un diode de bloqueo ‘

12, al conductor 2, que es el lado negetivo de la Uensién?

de la sefial de control VR' 5l conductor 3, gue es el 1adof
positivo de la tensidn de la sefial de control, estd co-
nectado al emisor del transistor. La tensidn de rampa Vl
10 ‘ suninistra, por lo tanto, 1la energla de base al transis-
tor 5 para ponerlo en funcionamiento sizmpre cue la ten-

sidn de rampa exceda a la tensibdn de la seiial de control.

£l transistor 5 es asi puesto en funcionamiento y deteni-'

do repetitivamente, a intervalos deterninados por la nog-

15 nitud de la tensidén de la sefial de conirol V. Ia tensiéni
V2 a través del transistor 5 es sustancialmente igual a

le sefial de peso de carga VL’ cuando el transistor esté
- i
. . i
fuera de funcionamiento, y es esencialmsnte cero cuando

1

el transistor estd en funcionamiento, segin se ilustra en%
20 la figura 2. FPuesto que el transistor es puesto en funcio%
namiento v parado a intervalos determinzdos por la magnitﬁd
de la tensibn de la sefal de conitrcl, como se ha explioadé
anteriormente, el tiempo de parada del transistor por ca~;
da. ciclo es proporcional a la tensidn ce la sefial de con~-.
25 trol Vy, y el valor medio de la tensién'V2 es también pro%
porcional a VR’ Un filtro, que consiste en una resistenci&
15 y un condensador 14, estd previsto rora alisar esta
“tensién media, y asi es obtenida una tensibn V5 que es pré—
porcional tantc a la tensidn de peso de carsa como a la :

%0 tensidn de la cedal de conbtrol que enbra.

L3569 * -8 -
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| Esta tensidn V5 es afiadida, como una tensidn

i

' de polarizacidén, a la tensidn de la sefial de control que
% entra V,. Asi, el lado positivo de la tensibn vy esté co{
| nectado & un conductor de salida 15 mientras que el ladog
5 . negativo esti conectado al conductor positivo 3 de la teﬁ
51b6n de la sefial de control. k1 conductor negativo 2 de :
¢ la tensibn de la seifial de control es conectado a un con—g
ductor de salida 16. La tensidén que aparece a través de ?
los conductores 15 y 16 es, por lo tanto, igual a la ten%
10 . sibn de la sefial de conmtrol que entra mAs una tensién de;
polarizacidn de peso de carga, proporcional tanto a la
tensidn de la sefial de control como al peso del coche.

Esta tensibn de salida puede ser utilizada entonces como

una sefial de control para el circuito de control de los

15 , motores, mara hacer que las motores proporcionen el esfused
zo tractcr o el esfuerzo de frenado Geseados, ajustados

en concordancia con el peso del coche para obtener el gng

do de aceleracidn o de deceleracidn solicitado por la se{

fial de control que entra, ;
A i
20 5 Segln se ha indicado anteriormente, el circui
to de peso de carga 1 es adecuado para utilizar en cual-%
quier sistema de control de motores de traccibén en el qué

el funcionamiento de los motores sea controlado por una
sefial de control, Para fines de ilustracidn, el circuitog
25 | 1 esté mostrado en la figura 1 incorporado en un sistemaE
completo de control de motores de traccidn gque utiliza un
vibrador de corriente continua para controlar la corrien-
te de los motores. |
Seghn se muestra, hay dos motores conectados

30 en serie, N, ¥ M,, que tienen arrollamientos de campo F,

14-3-69 -9 -




¥y F2, respectivamente, conectados en serie con los moto-

res. Un segundo par de motores MB v M, =stén tambien co-
nectados en serie con sus arrollamientos de campo F3 y

_E4, respectivamente, estando conectados, los dos pares dei

> motores conectados en serie, en paralel, para funcionamieg

§

o mecinico. Dos pared de motores en paralelo estén mostra

dos, en concordancia por la préctica usual, para los mo=- :
!

tores de propulsibén de coches de transporte rapido, pevo
se comprenderd que el sistema es aplicable a un motor {mj._E
16 co o a cualquier nimero de motores conectados de cualquie?
manera deseada. La energia es suministrada a los motores
" desde un tercel carril o trole 20, a través de un colectof
de corriente 21 ¥ un interruptor de linea 22.
La corriente de los mobtorss es controlada por
15 un vibrador de corriente continua 2%, e cualquier tige
apropiado. El tipo preferido de vibrador mostrado, inclu-
~ye un tiristor 24, destinado a transpo:tar la total co-

- rriente de los mobores, con un condenszdor de conmutacidmi
i

25 y un thristor de corte 26, conectados a través del ti-

]
20 ristor 24 en la forma conocida,., Un tiristor polarizado

i opuestamente 27 y una reactancia 28, estln conectados enE
" un circuito cerrado con el condensador 25, segin se mues-

tra. ¥l vibrador es puesto en funcionariento disparando
inicialmente el tiristor 26 para permiuvir gue el conden—‘

25 . sador 25 se cargue de la linea, cortanco el tiristor 26

cuahdo la corriente de carga llega a cero. Sl vibraaor
g8 entonces puesto en funcionamiento encendiendo simulta-
 peamente los tiristores 24 y 27. bksto isrmite que la co-i
rriente fluya, a través del tiristor 24, a los motores ¥y,

%0 . al mismo btiempo, complete un circuito oscilatorio a tra-— .

14-3-63 - 10 - |
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i

vés de la reactancia 28 y tiristor 27, al condensador 2);

|
La corrisnte fluye en este circuibto desde el condensadori
25 a la reactancia 28 y regresa al condensador, cargéndoi
se asl este con su tensibén invertida, después de lo cual
el tiristor 27 corba. &l vibrador estd entonces en su ;
estado dc funcionamiento, con el tiristor 24 transyortan;
do la corriente de los mobtores. El vibrador 2% es detenif
do encendiendo el tiristor 26, el cual aplica la tensi6n9
inversa ¢el condensador 25 a través del tiristor 24 pa-
ra detencrlo, cargindose entonces de nuevo el condensador
de la corriente de linea a través del tiristor 26, el -
cual corta cuando la corriente de carga llega a cero. se
comprendcrd que esias operaciones de poner en funciona-
miento y detener el vibrador se realizan muy répidamente,
en unos vocos microsengundos, y el vibrador puede ger
puesto en funcionamiente y debenido repetitivamente con .- .
gran rapliez,

£l circuito de los motores incluye tomnién

- un Juego de contactos de acclonumientos 29, 30 ¥ 31 y un

juego ce contactos de frenado 32, 3% y 34, Lstd tambien

- prevista una resistencla de frenado, que consiste en una

- resistencia relabivamente pequelia 35 y una resistencila

relativanente grande %6 conectadas en serie. Un dlodo de:
rueda libre 37 estd conectado como se muestra, ¥y una reac
tancia 3¢ esté conectada preferiblemente en serie con los
motores vura alisar la corriente de los mismos.

Para funcionamiento de accionamiento, los
contactos de accionamiento 29, 30 y 31 y el interruptor
de linea <2 estén cerrados y se verid que la corriente flu

ve desde el tercer carril 20, a través del inberruptor

- 11 -
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namiento, la corriente de los motores se cleva a un mixi-

ﬁde linea 22, el vibrador 27 y el contacvo 2%, a loc dos
rares de mobtores en paralelo y, a conbiruacidn, abierra,
‘a través del contacto 51. La corriente de los uotores es

.controlada poniendo en funcionamiento y deteniendo el vi-:

o
brador 25, seghn sea requerido, para manbener la corrien-—!

te medis deseada. Cunado el vibrador es wmussto en funcio-

[

1

mo deseado y el vibrador es entonces defenico. La corricn

!
te en el circuito de los motores, altamente inductivo, des

ciende a un minimo deseado, fluyendo a sravés Gel contac—'

to 30 v el diodo de giro de rueda libre %7, y el vibrador
es enbonces puesto en funcionamiento de nuevo. Le este mo%
do es mantenida la corriente media desenda para los moto-r
res. Para frenado dindmico, los contactes de frenudoc 22,
5% v 34 estén cerrados, estando los conwactos de acciona-
miento v el interrupbtor de linea abieptcs. “n relacidn -

con esto, se podrd ver que los motores sStén conectados

en un circuito de frenado convencional, que consiste en

dos circuitos cerrados con una rama conin contenido las

resistencias de frenado 35 y 36 y con el vibrador 235 co-

nectado a través de la resistencia 36. La corriente de
frenado es enbtonces controlada poniendo en marcha y dete-
niendo el vibrador para conectar y descsnectar la resis-— %
sencia 36 cel circuito, con el fin de wanbensr una corrieﬁ
te media deseada, correspondiente a un =sfuerzo de frena- i
do deseado. |
El vibrador 2% es puesto en funclonamicnbo ¥ i
detenido por medio de impulsos de Conexidn 39 que suminis-
tra impulsos de puerta a los tiristores 24 y 27, y un geng

rador de impulsos de Desconexidn 40 que suministra impul-~

-12 -



sos de puerba al tirvistor 26. Las sefiales de disparo pa~

ra acciorar los generador de impulsos son suministradas '
por un circulto de control 41 que, en sustancia, compara%
la corriente real de los mobores con una seflal de controi
que representa la corriente deseada para los mobores ¥ dé
5 . la sefial a los generadores de impulsos para poner en fun;
‘ ciohamiento o detener el vibrador, segin sea requerido.

El sistema completo de control de los mo%
tores estid controlado por una sefial de control aplicada J
8 través del conductor 42, La sefial de control es, prefe—

10 f riblemente, de forma de una corriente de seflal que puzda.
ser obtenida de un sistema automdtico de control de tren

~de cualquiér tipo apropiado, o de cualquier otro tipo de-

seado de controlador, y la magnitud de la corriente de J=a

~ sefial de control representa la corriente de los motores

15

deseada para el esfuerzo tractor o esfuerzo de frenado ngz
| cesarios nara obtener el grado deseado de aceleracidn o
deceleracidn del coche. Una tensidén de la sefial de con-
 trol es derivada de la sefial en el conductor 42 y esta
- mostrada ssquemdticamente como la tensidn a través de unai
20 “resistencia 43, que estd indicada como variasble para re- |
presentar la tensién de control variable.
Se comprenderd gue un sistema de control
- del tipo mostrado es capaz de funcionamiento muy ripido ‘
?y puede seguir camblos en la sefal de control casi instagi
25 - t4neamente. Si la tensién de la seiial de control que apa~
"rece en la resistencia 4%, fuera aplicada directamente al-
control de¢ los motores, el coche estaria sometido, sin -
“embargo, a cambios extremadamente rdpidos de aceleracidn
-0 decelerzcibdn, lo cual no es aceptable en un sistema de

%0 fcontrol de transporte répido, debido a la incomodidad e

14"5—69 i - 15 -
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incluso al peligro para los pasajeros. La tensibn de la |

sefial de control es, por lo tamto, preferiblemente modi-

i

ficada por medio de un circuito de limivacibén de sacudidas
44, que responde a la seiial de control qgue entra en 43 y

proporciona una sefial de control modificada gque sigue a 1la

seilal de control que entra, pero a una velocidad de cam—
bio menor, de manera que la velocidad ds cambio de acele-:
racidn o deceleracidn de los motores esvd limitada a un
valor aceptable.

Lz tensidn de la sefial de conirol modifi-
cada, obtenida del circuito de limitacién de sacudidas 44,
es aplicada al circuito de geso de carge 1 wor conducto-
res 2 ¥y 3. Bl circuito 1 funciona en la forma descrita -
anteriormente, para proporcionar una tensibén de la senal
de salida, a través de conductores 15 y 16, que rerresenta
la corriente deseada de los motores, pero que es modifica—
da por los corcuitos 44 y 1 para obtensr una vilocidad méQ
xima limitada de cambio y para contener el ajuste necesa-

rio correspondiente al peso del coche, con el fin de obte-

ner el esfusrzo tractor o el esfuerzo 4z frenado deseados.

La tensidn de la sefial de control a travé

gy

de los conductores 15 y 16 es aplicada &l circuito de con-!
i
trol 41 para ser comparada con la corriente real de los mo=
tores. Una tensidn proporcional a la cerriente de los moto+

res es obtenida de un transductor 45, ccnectado en el cir-é
cuito de los motores, para transportar ia corriente total ;
de los mismos, ya sea en conexidén de accionamiento o de ?

.
frenado. Bl transductor 45 puede ser de cualquier tipo apré

piado, y los conductores 46 y 47 de su urrollamiento de co-

rriente alterna estdn conectos a un mansntial apropiado 48:

- 14 -
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de corriente alterna, que puede ser derivado de la bate- Q
ria del ciche a través de un inversor, o el cual puede ser
f
i

cualguier otro manantial apropiade. La corriente de sali-;

I
da del transductor es rectificada por medio de un puente !

rectificador 49. La salida de corriente continua del rec-{

tificador 49 proporciona, por lo tanto tanto, una tensién;
que es proporcional a la corriente Ge los motores y que es

1

aplicada al circutio de conbtrol 41. :

El circuito de control 41 incluye tres ne~
dios de impedancia conectados en serie. ¥n la realizaciéni
ilustrativa, estos consisten en un diodo Zener 50, una re}

cistencia 51 y un condensador 52. La tensidn obtenida del

rectificacor 49 es aplicada, a través del diodo Zener 50

'y resistercia 51 en serie, segin estd mostrado, y la ten-.

sibén de la seiflal de control del circuito de peso de carga.
1 es aplicada a través del condensador 52, siendo opues-—
tas las polaridades de esbas dos tensiones, segin se indi
ca en el ¢ibujo. Un conductor 5% estid conectado al extre~
mo superior del diodo 50, para proporcionar una senal de
disparo al generador de impulsos de conexidn 39, y un con~-
ductor 54 estd conectado a la unidn entre el diodo 50 y |
la resistencia 51 para proporcionar una seda de dispard

al generacor de impulsos de Desconexidn 40.

81 la tensibén de la seiial a través del dio
do 50 y de¢ la resistencia 51 es mayor que la tensidn de
control a través del condensador 52, existe una tensidn
resultante positiva en el conductor 5%. Si la corricnte
de los molores disminuye de manera que la Hensibn a travéé

del diodo 50 y resistencia 51 llega a ser menor que la ten

gi1én a través del condensador 52, la tensibn en el conduc~

- 15 -
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. el vibrador es pucsto en funcionamiente y fuera de funcio-

" tor 55 se hard negativa y esto dispara sl gensrador de

Conexidn 3% para poner en funcionamientn el vibrador 23
b

. de manera que la corriente de los motorszs pueda aumentar.

Cuando la corriente de los motores haya aumentado en una

' cantidad correspondiente a la btensidn a través del diodo

50, la tensidn en el conductor 54 se heprd positiva y esto
disparard el generador de impulsos de Iasconexibn 40 para

1
poner fuera de funclonamiento el vibracor 23. Los genera-

dores de impulsos pueden scer de cualquisr tipo deseado ;

- que funcione en la manera descrita, pero son preferible- |

mente del tipo descrito en la solicitud anteriormente meg:
cionada de kills, a la cual =s hecha referencia para una
descripcibn detallada del funcionami:nts de los generado-%
res de impulsos.

El vibrador 2% es puesitc en funcionamiento%
|

vy detenido de este modo, segin sea regusrido, para mante-

i
de tensidn a través del diodo 50 represcnta la diferenciaé

ner la corriente media deseada de los rotores. La calua

|
entre los valores de la corriente de lcs mobtores a la cual

]

. 1
naniento, y asil determina la cantidad de fluctuacién en |

la corriente de los motores. Se verd que, de este modo,

los motores son controladios de acuerdo con la seaal ce

control que entra, en 42, para mantener el grade deseado

‘de aceleracidn o deceleracibén solicitado por la seilal de !

“eoniurol.

El circuilbo de peso de carga 1 es arlicado

1

a esbe sistema de control, en la forma iescrita, para ajus
“tar el esfuerzo tractor o el esfuerzo ¢« Irenade, desarro-

llado por los motores, al peso de coche. <ste circuito tig

- 16 -
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i

ne muchasz ventajas cuando estd aplicado a sistemas de - é
control el tipo mostrado, o a otros tipos que respondang
a una se:xal de control para gobernar la corriente de losf
mobores. &1 circuito de peso de carga 1 permite el totali
control del esfuerzo tractor o del esfuerzo de frenado, :
posible con sistemas de control de este tipo, puesto queé
ello peruite la variacidn del esfuerzo tractor y el con~:
rol de los grados de aceleracién y frenado sobre la gama
total que se extiende hasta cero. ksto es una importantev
ventaja comparado con circulitos de peso de carga anterlog
mente conocidos, los cuales proporcionaban una sefial de |
salida que contenia un componente fijo y, asi, no permi-:
tian el control del esfuerzo tractor sobre la gams com-
pleta.
w1l nuevo circuito tiene también otra

importante ventaja. Los tipos anteriormente utilizados
de circuitos de peso de carga eran eficaces solamente
hasta una carga mixima limitada, lo cual era satisfacto—é
rio para uso con sistemas de control que proporcionaban
solamente un grado de aceleracidn finico, ya que la corriég
te mixima permisible de los motores limitaba el funcio- ‘
namiento del sistema. La seflal de veso de carga podia,
por lo tunto, ser mubtilada para cargas superiores al 11—
mite correspondiente a la mixima corriente permisible de.
los motores, con el fin de proteger a los mismos. Con £ig
temas de control gque permiten grados variables de acele-
racidén o frenado tal disposicién tendria limitaciones
indeseables, Por ejemplo, seria deseable, a grados de
aceleracidn reaucidos, permitir que el sistema funcionara

a mayores pesos de carga que a grados de wceleracidn to--

- 17 -
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" asi como a la carga. usto da, por lo tanto, una sehal de
- salida proporcional al peso total, y, si un limite maximo|
“es incluido en la corriente total de los mobores en el

sistema de control, el funcionamiento estid entonces limi-

~articulio 51 del vigente bstatuto sobre la fropiedad Indus

trisl,

. tales o méximos. El circuito de la presente invencibn per

- mite esto, ya que la sedtal de control cbvenida del cir- f

cuito de peso de carga es proporcional a la ceilal de con-

" trol que entra y, asi, al grado de aceleracidn solicitado,

|
|
¢

t

tado solamente por la corriente de los motores y no por

. el peso de carga, lo cual constituye el tipo dese¢ado de

t

" funcionamiento. 1

Se veréd, por lo tanto, que el nuevo circui=-
to de peso de carga tiene muchas ventajas gque se suman a

la ventaja de ser un circuito completamente estitico de

tamafio relativamsnte pequefio y elevada seguridad,

msta solicitud que corresponde a la presen—

tada en Lsbados Unidos de América el & de karzo de 1.968,1

bajo el nimero 711.002, se acoge a los beneficios del -

RETVINDICACLONES

Los puntos de invencibn propia y nueva que ,

i

‘se presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa-
tente de Invencidn en Espafia, por VEINDS afios, son los si-

guientes:

- 18 -
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l.~ Un sistema de control para motores de
étraccién para propulsar un coche, teniendo dicho sistenma E
_un cireuito de control de aceleracidén destinado a modifi-:
. car una tensibn de sefial de aceleracién o deceleracién §
. que entra, de acuerdo con el peso del coche, incluyendo %
“dicho circuito medios para proporcionar una tensién de sgi
‘fial de peso, proporcional al peso del coche, y medios pa~:
ra derivar uha tensibn de polarizacién proporcional a - :
;ambas tensiones de seflal mencionadas, caracterizado por
‘medios para afiadir dicha tensidn de polarizacidn a la teg;
s5ibn de sefial de aceleracibdn y deceleracibén para originar’
una tensidn de sefial de salida modificada.

2.~ Un sistema segln la reivindicacidn 1,
caracterizade porgue los medios para derivar la tensibn
fde polarizacibén comprenden un dispositivo de interrupcibn .
~semiconducvor que tiene la tensidn proporcional al peso
-del coche aplicada a su través, y medios para poner en maé
lcha y detener el dispositivo de interrupcidn a intervalos:

i

‘determinados por la magnitud de la tensibén de seflal de acé
;leracién v deceleracidn, para producir, con ello, una se—%
fial que tisne una tensidn media variable.

3.~ Un sistema segin la reivindicacibn 2,
‘caracterizado por medlos de filtrado para alisar la seilal
que forma la tensidn media,
: 4,~ Un sistema seglin las reivindicaciones
;1, 2 & 3, caracterizado por un transistor como medio para
gderivar una tensibn de polarizacibén, medios para aplicar
dicha tensibn proporcional al peso del coche a través del
enisor y colector del transistor, medios para producir -

una tensidén de rampa repetitiva, y medlos para aplicar di-

- 19 -



cha tensidn de rampa y dicha tensidn d= sefial de control,
en oposicidn, a la base del transisbtor para suministrar
1

Aexcitacién de base al transistor, siemnre que la tensidn |
de rampa exceda a la tensidn de la sefinl de control, con %
5 1o cual el transistor es puesto en funcionamiento y dete-%
. |
nido repetitivamente a intervalos determinados por la mag%
nitud de la tensién de seflal de control, para proporcio- %
‘ !
nar una tensidn media, a través del trunsistor, proporcio’
nal tento a la tensidn de la sehal de control como a la ‘
10 tensibn proporcional al peso del coche,
5.~ Un sistema segln le reivindicacidn
4, caracterizado por medios para conectar la tensidn de
‘polarizacién a través del transistor aditivamente en se-
rie con la tensibn de sefial de control para producir una
15 tensibn de sefial de salida modificada.
6.~ Un sistena de coqtrol para motores de’
traccidén para propulsar un coche.
Tal y como se ha descrito en la kiemoria
que antecede, representado en el dibujec que se acompaiia
20 .y con los fines que-se han especilicadc,

ista Kemoria consta de veinte hojas escrli

‘tas a miquina por una sola cara. QMAH. 1969 :

liadrid,

Lh.uburu
Por !*sddr,

{1

6-5-69 1FG - 20 -
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