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P A T E N T E  

D E

I N V E N C I O N

por "METODO 2AR& MOCION Y EL MONTAJE DE LA CARCASA DE 

MOTORES ELECTRICOS", a favor de D. Giorgio GUTRIS, de na­

cionalidad italiana, residente en MILAN (I ta lia ) -  49, Víale 

Certosa.

mEMORlA DESCRIPTIVA

La presente invención se re fiere  a un método mediante 

el cual los elementos de construcción esenciales de motores 

eléctricos pueden predisponerse con miras a su montaje y f i ­

jación mutua, y se re fiere  igualmente a los motores rea liza- 

dos y, en particular, montados según este método.

La presente invención es relativa  especialmente a la  

construcción y al montaje de motores eléctricos de potencia 

relativamente débil, sea de algunas centenas de vatios a lo
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más; asi como a los motores que, por sus propias caracterís­

ticas y/o en consideración áe condiciones y exigencias de 

instalación y de servicio particulares, no son susceptibles 

previsiblemente de ser sometidos a operaciones de revisión 

u otros. En otros términos, la  invención constituye un pro­

greso y un aporte a la  técnica, de conformidad con las ten­

dencias industriales y-económicas modernas, según las cuales 

los motores construidos en gran serie a base de una tecnolo­

gía avanzada y altamente cualificada, no están prácticamen­

te sometidos a averías y desgaste sensible, en las condicio­

nes de servicio usuales, y según las cuales en e l caso ex­

cepcional de una averia o defecto del motor, se prefiere re­

mediarlo reemplazando completamente el motor antes que efec­

tuar la  reparación. En efecto, es en la  mayoría de casos 

más conveniente, tanto bajo el aspecto técnico como el eco­

nómico, reemplazar un motor averiado, que prepararlo median 

te largas operaciones que exigirían el paro prolongado de 

la  máquina o del aparato accionado por este motor, y e l em­

pleo de mano de obra altamente cualificada.

Sin embargo, se ha podido constatar que la  técnica 

tradicional aplicada hasta el presente para la  construcción de 

los motores eléctricos y según la  cual son respetadas tod^s 

las condiciones necesarias para asegurar a estos últimos u 

rendimiento excelente, no están de acuerdo con las tendencias 

precitadas. En efecto, esta técnica tradicional prevé la  fo r­

mación de la  estructura del motor mediante construcción sepa­

rada y mecanizado de precisión, de una parte, de la  carcasa
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propiamente dicha, en la  cual se centra y f i j a  el paquete 

de láminas que constituye e l stator, y, por otra parte, 

dos piezas de extremidad o platos, que llevan los cojinetes 

de árbol, que a su vez está solidarizado al paquete de lámi­

nas que constituyen el rotor, o al inducido del motor. Las 

operaciones de mecanizado, en este caso, son necesarias pa­

ra las partes (en general, superficies cilindricas y, res­

pectivamente, anulares frontales) destinadas a asegurar el 

centraje y la  disposición tope a tope, como para las partes 

(torn illos , bulones, prisioneros y los o r ific io s  respecti­

vos, que atraviesan o ciegos, fileteados o no) que están 

destinados a asegurar la  fija c ión  de los elementos constitu­

tivos los unos a los otros.

Todas estas operaciones de mecanizado efectuadas sobre 

elementos separados deben responder a tolerancias extremada­

mente estrechas, en particular con miras de la  coaxialidad 

rigurosa cue deben presentar los elementos constitutivos 

montados. El mecanizado de las zonas anulares de centrado 

exige una precisión extrema ya que un empeño mutuo que en­

trañe un esfuerzo excesivo, podría entrañar a su vez defor­

maciones irregulares e impedir, en caso de necesidad, el des­

armado u lterior de la  carcasa, mientras que un montaje muy 

"lib re" podría perjudicar a la  coaxialidad precitada.

Sin embargo, incluso s i los elementos del motor han s i­

do mecanizados con la  máxima precisión, el montaje de estos 

elementos puede entrañar el mismo defecto. Efectivamente, 

la  u tilización  de componentes que se empeñan por atorn illa­



do con e l objeto de solidarizar los citados elementos, en­

traña esfuerzos localizados de tracción y de torsión en los 

mismos elementos.

i.i.as particularmente, si la  carcasa del motor está í'or 

mana con una chapa metálica de débil espesor, por ejemplo 

una chapa de acero que tiene un espesor comprendido entre 

0?5 y 2,0 milímetros, la  dirección de los esfuerzos de trac­

ción ejercidos por tirantes de montaje espaciados, que so li­

darizan los platos y los prensan contra la  carcasa, se apar­

ta de la  sección transversal de la  citada carcasa y entraña 

escuerzos perjudiciales sea en la  carcasa, sea en los pla­

tos. '

ademas, cuando los citanos tirantes se sitúan a través 

de la  carcasa y el paquete del stator, puede trastornar 

e l flu jo  magnético, mientras que una disposición de estos 

tirantes a l exterior de la  carcasa ejerce una influencia 

desfavorable sobre los platos, perjudica la  presencia del 

motor y aumenta el volumen.

Finalmente, una disposición muy precisa de los c ita ­

dos tirantes, paral el ¡ámente á l eje del motor, puede asegu­

rarse solamente con dificu ltad y a un coste elevado.

degun la  invención, las exigencias contrastantes, t 

nicas, productivas y económicas, que deben observarse en la  

j.abricación y en el montaje de*los motores eléctricos, son 

reducidas, coordinadas y eliminadas en parte al aplicar el 

principio ,3i;̂ un el cual la  fija c ión  de los citados elemento

ec-

s

constitutivos esenciales (carcasa, platos de extremidad),
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entre si, se asegura mediante deformación permanente -hasta 

e l apriete en bloque -  de las porciones adyacentes de estos 

elementos, precedida por un recubrimiento por lo menos par­

c ia l de las partes adyacentes precitadas.

Según otro punto de vista, la  presente invención se 

re fiere  a una disposición en la  cual los elementos del cha­

sis del motor pueden fija rse  coaxialmente entre s i predispo­

niéndolos en una condición coaxial relativa,, que puede deno­

minarse "condición de montaje", y a continuación al defor­

mar en una forma permanente uno por lo menos de los elemen­

tos en condición de empalme, sin modificar la  citada condi­

ción de montaje y la  citada coaxialidad.

Según una forma preferida de realización de la  inven­

ción, el alojamiento del stator está .formado por un elemento me­

tá lico sustancialmente tubular de pared delgada y la  fija c ión  

de las partes terminales del citado elemento a los platos, 

en posición de empalme con esta parte, se realiza por engra­

pado de las citadas partes terminales, en e l in terior, entre 

Vaciados previstos en las partes periféricas interiores de 

los citados platos.

Un resultado importante de la  apiración de este princi­

pio consiste en que el apriete en bloque provocado por la  

citada deformación elimina cualquier tolerancia entre las 

partes asi sujetadas, garantizando por este hecho el mante­

nimiento de la  condición de muy rigurosa coaxialüad en la  

que se había predispuesto los citados elementos durante la  

ejecución de la  deformación permanente precitada. Otra ven-
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taja, consiste en. la  eliminación de la  necesidad c.e tener 

ou.e recurrir a órganos de fija c ión  (torn illos , culones, p ri­

sioneros u otros) s-a.aradxs. Otra ventaja importante consis­

te en el hecho de que la  carcasa puede realizarse en Retal 

3. de espesor relativamente delgado, sin los inconvenientes

ce las estructuras conocidas de pared delgada.

10.

15.

por consiguiente, e l método según la  invención se carac­

teriza  en que se predispone, con miras a su montaje, una 

c -rcasa y plato de extremidad que comportan para este efec­

to superficies anulares de contraje y de empalme inhial, y 

vaciados en los cuales la  o las partes adyacentes de elemen­

to empalmado o puesto pueden empeñarse y apretarse estrecha­

mente por deformación permanente, formando los citados vacia­

dos muescas o entallas ¡mediante los  cuales se asegura el en­

lace axial indisoluble de los citados elementos.

20.

25.

l'n su acepción ¡más amplia, los motores eléctricos cons­

truidos y montados por la  aplicación de esue metono se ca­

racterizan en que comportan piezas o platos de extremidad 

oue están enlazados a las partes extremas ce la  carcasa ¡me­

diante "engrapado", o sistema de empalme equivalente, entre 

corclones de los elementos asi enlazados, ootenienao este 

sistema, de enlace por deformación permanente de una por lo 

menos de las porciones precitadas.

Las modalidades y soluciones constructivas especificas 

pueden adoptarse para'realigación del método en objeto, tan­

to por lo ene concierne a la  preparación de los elementos a 

montar, como por lo cue se re fie re  a la  ejecución de las
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deformaciones peBnanei.ites precitadas, deben ser muy diver­

sas. ^si por ejemplo, aunque la  unión en cuestión se obtenga 

preferentemente al deformar hacia e l in terior porciones de 

borde de la  carcasa, para empeñarlas en canales anulares o 

muescas formadas en e l contorno de los platos de extremidad, 

a la  altura de las superficies anulares de centraje, la  de­

formación permanente o "engrapado" puede ejecutarse al ac­

tuar sobre los propios platos, que para este efecto estarían 

provistos de bordes susceptibles de aplicarse en torno de 

las extremidades de la  carcasa, estando estos a su vez pro­

vistos de relieves o salientes terminales, ce modo que rea li­

cen una junta de empalme. SI engrapado se pocria entender,

¿e forma continua o discontinua, sobre todo el contorno de 

las porciones empalmadas, o lim itarse a zonas uniformemente 

espaciadas a lo largo del citado contorno.

De conformidad a lo que se ha expuesto y según una íor 

ma particularmente perfeccionada que res liza  los principios 

de la  invención, la  carcasa se constituye de un cuerpo que 

puede ser muy generalmente calificado como "cilindrico* en 

el sentido de que la  generatriz de este cuerpo o c ilind io, 

o la  línea que define una sección transversal de éste, pue­

da no ser circular y como por ejemplo, aproximadamente po­

ligonal o de cualquier otra forma conveniente incluso más 

compleja, estando provisto el citado cuerpo cilindrico de 

aletas o nervios longitudinales que están dispuestos, d i- 

mensionados y confirmados de cualquier manera deseada.

Según éste método particularmente perfeccionado, el



cuerpo cilindrico se obtiene por extrusión, preferentemen— 

'̂ e en un metal -  ta l corno el aluminio- especialmente con­

veniente al cid. do procedim iento de formación.

La deformación permanente prevista según la  invención 

puede efectuarse sobre e l citado cuerpo cilindrico cue cons­

tituye la  carcasa, en la  zona de contacto con los platos de 

extremidad, y, t.e una forma sorprendente, se ha podido cons­

tatar oue la  a-esencia ae las citadas aletas de nervios, in­

cluso con una disposición relativamente poco espaciada de 

éstas con miras de una pérdida eficaz de Calor, no.es ningún 

obstáculo sensible a la  realización de la  unión permanente 

por deformación de la  citada carcasa y platos de extremidad.

Ln la  descripción siguiente, que se re fie re  a una fo r­

ma de realización de la  invención que se ha representado a t i ­

tulo de ej&íiplo no lim itativo sobre el dibujo anexo, solo 

se dan las características principales en las cumies se re­

sume el método según la  invención y las peculiaridades de 

un motor construido según este método.

Sobre el dibujo:

La lisura l  es una vista  fragmentaria, parcialmente en 

sección dimiietral, y en la  que se ha omitido los detalles 

de importancia no esenciales, de la  posible forma de r e a li­

zación precitada.

La figura 2 es una vis ¿a fragmentaria, en sección, de 

los elementos del motor ce la  figura 1 después .de su monta—
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je  preliminar pero antes de la  operación de enganche en el 

in terior de los bordes de la  carcasa.

La figura 3 es una vista fragmentaria despiezada de 

los elementos del motor, antes de su montaje.

La figura 4 es una sección transversal fragmentaria 

según el plano 43-42 de la  figura 3.

La figura 5 es una sección transversal sim ilar de otra 

fonma de realización de la  invención.

La figura 6 es una vista, similar a la  figura 1, de 

otra forma de realización de la  invención.

La figura 7 es una sección transversal del motor ce la  

figura ó, según las lineas V II-V II-V II-V II, en la  figura 5.

En la  primera forma de ejecución representada sobre las 

í i  uras 1 y 2, el motor comprende una carcasa tubular 10 en 

el interior de la  cual se encuentra f i jo  (de una forma co­

nocida) el paquete de chapas 12 que constituyen el stator, y 

dos platos o piezas de extremidad 14 (se ha ilustrado una 

sola) oue llevan cada una un cojinete ló  que permite montar 

en rotación lib re  el árbol id del c itado motor, siendo e ste 

árbol a su vez solidario del paquete de chapas 20 que cons­

tituyen el rotor. Es evidente que estos elementos constitu­

tivos deben predisponerse y montarse ce modo que aseguien 

una coaxialidad extremadamente rigurosa entre la  superficie 

interna 22 del stator y la  superficie externa 24 del rotor, 

y ello con el fin  de disminuir y uniformar el enttehierro
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establecido entre las partes constitutivas magnéticamente

enlazadas entre s i.

Como ya se ha dicho previamente, la  carcasa 10 puede 

realizarse ventajosamente bajo forma de un cuerpo tubular 

metálico 26 de espesor relativamente delgado con respecto a 

los valores dimensionales corrientemente utilizados. Da pre­

ferencia, se u tiliza  para la  formación del citado cuerpo 26 

un metal o una aleación metálica que es susceptible de una 

deformación permanente y que puede guardar rígidamente 

esta deformación, por lo menos a la  altura de sus porciones 

28 de extremidad.

Siempre según el ejemplo ilustrado, las piezas de ex 

tremidas 13 comportan una banda perimetral 30 cuya parte ex­

terna forma un aro de centrado en torno del cual se puede 

aplicar la  extremidad 2o adyacente de la  carcasa. Las c ita ­

das piezas 14 están provistas además de escotes y vaciados 

bajo forma de un canal anular continuo, indicado con 32 en 

las fturas 3 y 4 o muescas convenientemente repartidas so­

bre el contorno de las citadas piezas, como se indica con 

32' en ls  figura 5, para permitir el enlace o engrapado en­

tre los elementos empalmados, como se da por ejemplo y mues­

tra  en 34, figura 1 y en 54 figuras 6 y 7.

SI engrapado o deformación permanente se ejerce con 

un esfuerzo suficiente p^ra asegurar una adherencia -  pre­

sión entre las partes asi enlazabas, asta adnerencía -pres 

elimina, o reduce por lo menos en gran parte, la  necesi­

dad de observar tolerancias estrechas en el momento del



mecanizado previo de las piezas, ya que e l menor juego 

eventualmente existente se anula por el hecho de la  c ita ­

da adherencia. Además, resulta un enlace uniformemente re­

partido sobre el contorno de las piezas de extremidad, que 

elimina cualquier riesgo de alteración de las condiciones 

teóricas de coaxialidad, alteración que, por el contrario, 

podría provocarse mediante un sistema de apriete diferente, 

o por el eventual a flo je  de los torn illos  o bulones dis­

puestos usualmente en corona para asegurarel montaje pre­

citado.

El cuerpo 26 de la  carcasa es pues perfectamente c ilin ­

drico y uniforme en todas sus partes, lo que es una ven­

ta ja  evidente desde el punto de vista de la  producción. Por 

otra parte, en e l caso en que la  construcción y la  u tiliza ­

ción del motor exijan una pérdida de calor más intensa, los 

platos pueden comportar entonces relieves anulares conti­

nuos o discontinuos, pequeños canales, perforaciones u 

otros perfilados que conduzcan a la  realización de vacia­

dos o entallas de sujeción.

En la  segunda forma de ejecución.representada sobre 

las figuras 6 y 7, las piezas o platos de extremidad perma­

necen los  mismos, y se han asignado a las partes iguales o 

equivalentes los mismos números de referencia.

Sin embargo, el cuerpo cilindrico, que en este caso 

está designado por el número de referencia 46, está provis­

to de nervios o aletas 49, y e l engrapado tiene lugar en

los puntos indicados por 54, o sea en zonas interpuestas



entre los nervios.

Sobre l^s aigur^s 6 y 7 se ve que, en el ejemplo ilu s­

trado, la  c-Afcasa presenta interiormente una sección circu­

la r, mientras que las extremidades de los nervios se en­

cuentran circunscritas mediante un cuadrilátero de costa­

dos curvilíneos, a ángulos redondeados; pudiendo ser la  fo r­

ma de la  sección de cualquier forma, y como ya se ha dicho, 

diferente y asimismo mucho más compleja.

Como ya se ha indicado, los elementos del motor pueden 

situarse previamente y reten-rse, por medios convenientes 

de soporte, en su condición coaxial, y sucesivamente se so­

meten a la  operación de engrapado con la  citada deformación 

permanente. "en la  estructura del motor según la  invención, 

una desline^ción angular de los platos, que no están f i j a ­

dos directamente el uno al otro, no entraña ningún daño y 

puede ser negligencia, lo que permite economizar durante el 

tiempo del montaje preliminar de los elementos, durante e l 

cual solamente se deben asegurar la  coaxialidad y el para­

lelismo de los platos. Además, los esfuerzos ejercidos so­

bre los elementos para asegurar una fija c ión  segura y per­

manente son. r-'nare'.<blemente in feriores a los esfuerzos ejer­

cidos en una fija c ión  convencional mediante to rn illos , per­

nos y vastagos fileteados, espaciados en torno del eje del 

motor.

1-n una estructura según la  invención, los  esfuerzos en 

dirección del eje del motor, o en una dirección paralela a 

éste, se reducen a l mínimo.
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En cualquier caso, la invención se ha descrito so­

lo a título de ejemplo y es de comprender que cualquier apli-
de los

cación equivalente de uno o varios/principios y soluciones 

técnicas puestos en evidencia en lo que precede, dehe con­

siderarla como entrando dentro del dominio de la presente 

invención industrial.

N O T A

Descrito el objeto del presente invento, se decla­

ran nuevaB y de propia invención las siguientes reivindica­

ciones con prioridad de la solicitud de patente italiana ns 

24.239 A/69 del 11 de Noviembre de 1969.

1.- Método para la formación y el montaje de la 

carcasa de motores eléctricos, estando formada la citada car­

casa por una parte central solidaria al estator del motor y 

por dos laterales opuestos, que están situados en las dos ex­

tremidades de la citada parte central y llevan los cojinetes 

el árbol, solidarizado a su vez al rotor del motor, fijándo­

se las citadas partes la una a las otras de forma que asegu­

ren una coaxialidad del estator y del rotor, caracterizado 

en que se produce y se mecaniza previa y separadamente un 

elemento sustancialmente cilindrico (26 ó 46) que constitu­

ye la citada parte central, y elementos esencialmente confor­

mados en forma de disco (14) que constituyen los citados la­

terales, comprendiendo el mecanizado, la formación, sobre 

las zonas (30) donde los citados elementos deben ser puestos 

en contacto entre si, de vaciado (32 o 32') en los que pue­

den empeñarse zonas (34 ó 54) del elemento adyacente mediante 

deformación permanente del citado elemento adyacente; en 

que se sitúa los citados elementos en una condición de em-



palme y de compenetración axial; y en que se fijan los cita­

dos elementos de una forma permanente, por deformación per­

manente de las citadas zonas (34 o 54).

2.- Método, según la reivindicación 1, caracte­

rizado en que la citada parte central (26) está formada por 

un elemento esencialmente cilindrico de espesor relativamen­

te delgado, producido con un material que puede deformarse 

de una manera permanente, que las extremidades del citado 

elemento están caladas en torno de salientes (30) de los 

citados laterales (14) provistos de los citados vaciados 

(32 ó 32'), y que las citadas extremidades están sometidas 

a una deformación permanente hasta que se insertan por lo 

menos parcialmente en los citados vaciados.

3. - Método, según la reivindicación 1 ó las rei­

vindicaciones 1 ó 2, caracterizado en que sobre las citadas 

zonas (30) de los laterales(14) están formadas superficies 

sustancialmente cilindricas y vueltas hacia el exterior, 

sobre las cuales se forman vaciados (32 ó 32'), que las 

extremidades de la citada parte central están caladas en 

torno de las citadas superficies cilindricas, y que las ci­

tadas extremidades están prendidas en los citados laterales 

mediante una deformación permanete, en dirección del eje 

del motor, de las zonas de las citadas extremidades que re­

cubren los citados vaciados.

4. - Método, según la reivindicación 3, caracteri­

zado en que se forma un canal anular (32) sobre el contor­

no de las citadas superficies cilindricas, y que el contor­

no de las citadas extremidades esta deformado completamen­

te en una forma permanente para fijar la citada parte cen­

tral (26) a los laterales mediante un engrapado (en 34)
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5.

10.

15.

20.

25.

que se extiende sobre el contorno total de los laterales de 

la parte central.

5. - Método, según la reivindicación 3? caracteri­

zado en que la citada deformación permanente se ejecuta en 

varios puntos espaciados sobre el contorno de las citadas ex­

tremidades de la parte central sustancialmente cilindrica (26 

ó 46).

6. - Método, según la reivindicación 5, caracteri­

zado en que las deformaciones permanentes espaciadas (en 54) 

son ejecutadas en correspondencia de vaciados espaciados (32').

7. - Método según la reivindicación 2, caracteri­

zado en que la citada parte central (26) sustancialmente ci­

lindrica esta formada por un cuerpo tubular de espesor uni­

forme, preferentemente un tubo de hierro o acero.

8. - Método, según la reivindicación 5, caracteri­

zado en que la citada parte central sustancialmente cilin­

drica (46) es solidaria a las aletas exteriores (49) para.

el enfriamiento la deformación permanente en puntos (54) si­

tuados entre las citadas aletas.

9. - Método, según las reivindicaciones precedentes 

para el montaje de un motor eléctrico, del tipo que compren­

de una carcasa formada por una parte central solidaria al 

estator y dos latemi.es opuestos y fijados a las dos extremi­

dades de la citada carcasa, soportando los laterales, los co­

jinetes del árbol y del rotor del motor, caracterizado en 

que los citados laterales (14) son solidarios a las extremi­

dades de la citada parte central (26 ó 46), por compenetra­

ción a lo menos parcial de las zonas deformadas en una forma -- 

permanente (en 34 ó 54) de una de las partes en empalme, en­

ciados (32 ó 32') previstos sobre la otra parte.

10. - Método, según la reivindicación 9, caracteri-
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zaáo en que la citada parte central (26) está formada por 

un tubo de pared delgada cuya* extremidades están caladas en 

torno de partes anulares de los laterales y defo uñadas local­

mente y ajustadas sin juego entre vaciados (32 ó 32') de las 

citadas partes anulares.

11. - Método, según la reivindicación 9, caracteri­

zado en que la citada parte central (46) presenta aletas ex­

teriores (49) y se fija a los latemLes mediante deformación 

permanente de partes situadas entre las aletas adyacentes.

12. - Método, según la reivindicación 11, caracte­

rizado en que la citada parte central (46) se obtiene por ex­

trusión de un metal o en una aleación ligera (por ejemplo alu­

minio o aleación de aluminio) y presenta una superficie inte­

rior cilindrica solidaria al estator (12) del motor, mien­

tras que sus extremidades están caladas en tomo de salien­

tes anulares (30) de los laterales (14), comprendiendo los 

citados salientes, vaciados (32'), en los cuales se encas­

tran, por deformación permanente, zonas (54) de los bordes

de la citada parte central.

13. - Método para formación y el montaje de la car­

casa de motores eléctricos.

Según se describe y reivindica en la presente me­

moria descriptiva que consta de 16 páginas foliadas y escri­

tas a máquina por una sola de sus caras y acompañadas de los 

dibujos reglamentarios.

Madrid, a , g MQV. 1970
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