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Esta invención se relaciona con sistemas da sumi­
nistro de combustible para motores. La invención está partí 
cular pero no exclusivamente relacionada con sistemas de in 
yeccidn de combustible para motores diesel.

5. En un aspecto, la invención consiste en un siste­
ma de suministro de combustible para un motor, que compren­
de combinadamente una bomba para d  citado suministro al mo 
tor, medios de control de la bomba para determinar la salida 
de la misma, medios para producir una primera señal eléotri 

10. ca representativa de la salida de la bomba, medios para pro 
ducir una segunda sedal eléctrica representativa de la vel() 
cidad del motor, medios para producir una señal de demanda 
representativa de la requerida velocidad del motor y un am­
plificador sumador al que se aplican las tres señales, cuyo 

15- amplificador comparte las tres señales y regula los medios 
da control de la bomba.

En otro aspecto, la invención consiste en un sista 
ma de suministro do combustible para un motor, que compren­
de combinadamente una bomba para efectuar tal suministro, - 

20. medios de control do la bomba para determinar la salida de 
la misma, un primer amplificador sumador al que se envían - 
señales eléctricas representativas de los valores demandado 
y efectivo de un parámetro del sistema, comparando el primer 
amplificador sumador las señales y produciendo una salida pa 

25. ra controlar los medios de control do la bomba, un segundo 
amplificador sumador al que se envían señales eléctricas M  

presentativas de otro parámetro del sistema y una referencia, 
y un discriminador que acopla el primer y segundo amplifica 
dores sumadores a los medios de control de la bomba, siendo 

30. la salida del discriminador en cualquier instante determina
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do - la salida del amplificador sumador que desanda meaos - 
combustible, de manera que el segundo amplificador sumador 
limite el valor máximo del citado parámetro adicional del - 
sistema.

En otro aspecto, la invención consiste en un sis­
tema de suministro de combustible para un motor, que compren 
de combinadamente una bomba para tal suministro al motor* - 
un accionador para controlar la salida de la bomba, un pri­
mer transductor para medir la velocidad del motor, un según 
do transductor para medir la demanda, un tercer transductor 
para medir la salida de la bomba, un circuito de control —  

accionable de acuerdo con las salidas de los transductores 
para controlar al accionador, restringiendo dicho circuito 
de control la salida de la bomba a un valor máximo predeter 
minado, y ana red de control que recibe una entrada de loa 
primeros transductores y proporciona una entrada al circui­
to de control para una gama de velocidades del motor, de ma 
ñera que la máxima salida de la bomba sea modificada para - 
dicha gama de velocidades.

En otro aspecto, la invención consiste en un siste 
na de suministro de combustible para un motor, que comprende 
combinadamente una bomba para efectuar tal suministro, un - 
accionador para controlar la salido de la bomba, un circui­
to de control para comparar por lo menos dos parámetros del 
motor y proporcionar una salida para controlar el accionador 
y regular así la salida de la bomba, incorporando dicho cir 
cuito de control medios para restringir la máxima salida de 
la bomba e incluyendo el sistema además un circuito dotado 
de un primer y un segundo estados, incrementando dicho cir­
cuito, cuando se encuentra en su segundo estado, la salida



máxima de la bomba, siendo activado tal circuito a su según 
do estado cuando la velocidad del motor es inferior a la de 
giro del cigüeñal, y a su primar estado cuando la velocidad 
del motor es superior a una velocidad de referencia, cuya - 
velocidad de referencia es superior a la de giro del cigüe­
ñal*

$h otro aspecto, la invención consiste en un sis­
tema de suministro de combustible para un motor, que com­
prende combinadamente un primer, un segundo y un tercer - - 
transductores que producen voltajes de salida gte represen­
tan respectivamente el ritmo de suministro de combustible - 
al motor y latclocidad y demanda de éste, pasándose, las sa­
lidas de los transductores a los terminales inversores de - 
uno o más amplificadores sumadores que forman parte de un - 
circuito de control para determinar el ritmo de suministre 
de combustible al motor de acuerdo con las requeridas carao 
terísticaa del sistema, incluyendo éste además una o más - 
fuentes de corriente atilizables bajo seleccionadas condi­
ciones del sistema para modificar una característica del - 
mismo mediante alteración de la corriente que fluye a un ter 
miaal inversor de uno de los amplificadores sumadores.

En los adjuntos dibujos;
La figura 1 es un diagrama Circuital, parcialmen 

te en forma de bloques, que ilustra un ejemplo de la inven­
ción*

Las figuras 2 a 4 son gráficos que ilustran las - 
salidas de tres transductores usados en la figura 1.

La figura 5 representa una característica de com­
bustible-velocidad para un motor a controlar mediante el —  

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



do un segundo ejemplo de la invención.
La figura. 7 os una vista similar a la figura 5, 

pero que muestra la característica obtenida por la figura - 
6.

La figura 8 es un diagrama circuital que muestra, 
un circuito de control de exceso de combustible.

La figura 9 es un diagrama circuital que ilustra 
otra forma de circuito de control de exceso de combustible.

La figura 10 es un diagrama circuital que ilustra 
una forma de circuito de control de par motor.

La figura 11 es un gráfico que muestra la relación 
combustible-velocidad obtenida con el circuito mostrado en 
la figura 10.

La figura 12 es un ¡diagrama circuital que ilustra 
otra forma de circuito de control de par motor.

La figura 13 ea un diagrama circuital que ilustra 
ana tercera forma de circuito de control de par motor.

La figura 14 es un gráfico que ilustra las carac­
terísticas obtenidas con el circuito de la figura 13; y

La figura 15 es un diagrama circuital que muestra 
una modificación del sistema mostrado en la figura 1.

Todos los ejemplos descritos se relacionan con 
un sistema de inyección de combustible para un motor diesel 
que acciona a un vehículo de carretera, de manera que la -** 
demanda es establecida por un pedal acelerador. Sin embargo, 
los sistemas mostrados pueden emplearse con otros motores - 
y el motor utilizado no lia de accionar necesariamente a un 
vehículo de carretera, en cuyo caso la demanda se establece 
naturalmente de alguna otra manera.

Con referencia en primer lugar a la figura i, ana
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bomba 11 suministra cobustible a los cilindros de un motor 
42 sucesivamente, siendo accionada dicha bomba de manera con 
vancional y controlándose la regulación de inyección del mo 
do habitual. EL accionamiento de la bomba de combustible no 

5* forma parte de la presente invención, por lo que no se des­
cribe. Además, el tipo de bomba usado no es critico, pero en 
el ejemplo mostrado la bomba es una convencional del tipo - 
en línea, que tiene una barra de control 14 cuya posición - 
axial determina el ritmo de suministro de combustible al tao 

10* tor 12 por la bomba 11. la posición axial de la barra de con 
trcl 14 es controlada por un acclonador electromecánico 13 
para determinar' la salida de la bomba.

El sistema incluye también tres traasductorea 15, 
16 y 17,. El trsnsductor 15 produce una salida en forma de 

.15- voltaje mostrada en la figura 2, dependiendo la magnitud - 
&el voltaje de la velocidad de rotación del motor. El trans 
ductor 16 produce un voltaje de salida mostrado en la figura 
3, cuyo voltaje depende del ritmo de suministro de combusti 
ble al motor (es decir, de la salida de la bomba). Para este 

30* fin, el transductor 16 detecta convenientemente la posición 
o-srinl de la barra de control 14, como se indica por la línea 
discontinua. El transductor 17 produce un voltaje representa 
tivo de la demanda. Típicamente, el tranductor 17 es centro 
lado por el pedal acelerador del vehículo accionado por el 

35. motor y, en el ejemplo particular descrito, el motor es con 
trolado por un regulador de todas las velocidades, de manera 
que la salida del transductcr 17 es un voltaje que represen 
ta la velocidad demandada al motor. La forma de este volta­
je se muestra en la figura 4, debiendo destacarse que la in 

30. clinación de esta salida es opuesta a las inclinaciones de



las salidas de los transducteres 15 y 16..
Las salidas de los transductores 15, 16 y 1? se apli 

can todas ellas por medio de los resistores 15a, 16a y 1?a 
que convierten les sedales en sedales de corriente, al termi 
nal inversor de un amplificador ope racional 18 conectado —  

coax) amplificador sumador, mientras que la salida del trena 
ductor 16 está conectada también a través de un resistor 16b 
el torminal inversor de un amplifioa^r operaclonal 19 conec­
tado como amplificador sumador, los amplificadores 18 y 19 —  
son suministrados de energía por los terminales de suministro 
positivo y negativo 21 y 22 y tienen sus terminales no inver­
sores conectados a un terminal 23 que se encuentra a un poten 
cial de referencia intermedio a los potenciales de los termina 
les 21 y 22. La salida del amplificador 1$ se aplica a través 
de un diodo 24 a an circuito activador 25 que incorpora un am 
pliflcador de energía y que sirve para controlar el accionador 
electromecánico 13* Análogamente, el terminal de salida del am 
plificador 19 está conectado al circuito activador 25 a través 
de un diodo 26. los diodos 24 y 26 constituyen conjuntamente 
un dlscriminador que asegura el que silo se acopla al circui­
to activador 25 en cualquier instante determinado el amplifi­
cador 18 é 19 que produce la salida más positiva. Asi, si el 
amplificador 38 está produciendo la salida más positiva, el din 
do es inversamente polarizado y si el amplificador 19 es el - 
que está produciendo la salida más positiva, el inversamente 
polarizado el diodo 24. la figura 1 muestra también los resis 
teres de real3mdBc&i 27 y 28 asociados a los amplificadores - 
18 y 19, respectivamente, y se observará que el circuito de - 
roaliáhnñl^c¡¡^ara cada amplificador es tomado del terminal de 
entrada del circuito activador 25. En virtud de este sistema,



el efecto Re la caída do voltaje hacia adelanté a través de - 
los diodos 24 y 26 es reducido por un factor que depende de la 
ganancia 6n circuito abierto del amplificador y por lo tanto 
las características do temperatura de los diodos pasan a ser 
insignificantes si se consideran las características de tempo 
ratara del sistema. Asimismo, se produce un Caspio muy brusco 
desde el control por un amplificador al control por el otro - 
amplificador.

Existen otros diversos controles en la figura i cu­
ya finalidad se describirá más adelante. Sin embargo, el fun­
cionamiento básico es como sigue. Despreciando de momento la 
entrada al terminal inversor del amplificador 18 desde el — * 
transductor 16, el citado amplificador 18 recibe entonces una 
entrada de corriente representativa de la velocidad, demandada 
y una entrada de corriente representativa de la velocidad - - 
efectiva. Estas entradas son de polaridad opuesta, como se ve 
en las figuras 2 y 4. Si la velocidad efectiva es inferior a 
la velocidad demandada, entonces el amplificador 18 produce - 
una salida que se aplica al circuito activador 25 y determina 
un incremento de la salida de la bomba, de manera que aumenta 
la velocidad del motor, ti aproximarse entre sí las señales de 
mandada y efectiva, la salida del amplificador 18 resulta tal 
que el circuito activador 25 produce corriente en medida jus­
tamente suficiente para mantener la barra de control 14 en la 
posición que ha asumido. Sin embargo, esta simple explicación 
ignora la entrada desde el transductor 16, que modifica la ope 
ración proporcionando las requeridas características del motor 
de la manera que se explicará con mayor detalle más adelante. 
Se verá que en virtud de la entrada procedente del transduetor 
16, el amplificador 18 comparará de hecho la velocidad demanda



da y la efectiva y cambiará el ritmo de suministro de combus 
tibie hasta que estos dos parámetros tengan un valor relati 
vo determinado por la salida de la bomba*

El amplificador 19 recibe una señal por medio del 
resistor 16b que representa la salida de la bomba e igualmen 
te recibe una corriente de referencia de una fuente de refe 
rancia 20* Si la salida de la bomba excede de un valor pre­
determinado, entonces el amplificador 19 produce una salida 
positiva que es más positiva que la salida del amplificador 
18, de manera que el diodo 24 deja de conducir, como ante­
riormente se explica, y el amplificador 19 produce una salida 
hacia el circuito activador 25* Debe destacarse que una ma­
yor salida positiva del amplificador 19 que del amplificador 
18 es de hecho una demanda de menos combustible, es decir, 
hay una etapa de Inversión entre el amplificador y la bomba. 
Cuando el amplificador 19 está produciendo una calida, el - 
sistema funciona de igual manera que cuando está producien­
do una salida el amplificador 18, pora reducir la salida del 
amplificador 19 a un valor tal que la salida del circuito ac 
tivador 25 mantiene a la barra de control 14 en la posición 
que ha asumido. El sistema permanecerá en esta condición has 
ta que el amplificador 18 demande menos combustible que el 
máximo fijado por el amplificador 19* Cuando el amplificador 
18 demanda menos combustible, produce una mayor salida pos:! 
tiva que el amplificador 19 y por lo tanto asume el control 
de la operación*

Con referencia ahora a la figura 5, puede verse la 
forma en que el regulador está diseñado y funciona, por el 
gráfico de la salida de la bomba contra la velocidad* Este 
gráfico muestra tambián el efecto de un ntimoro de controles
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todavía no mencionados en relación con la figura 1. La linea 
40 es agostada por el amplificador 18 en virtud de la mane­
ra en que se modifica la comparación de las velocidades efec 
tiva y demandada de acuerdo con la entrada procedente del - 
transductor 16. La linea 40 representa en los dibujos un 50% 
de la demanda y es una deiuna familia de curvas que Van des 
de una demanda del 0% a otra del 100%. Los extremos de esta 
curva, es decir, ninguna demanda y plena demanda, se indican 
en 38 y 43. La curva 38 se ajusta mediante una fuente de co 

10$ Miente 31 que proporciona una entrada al terminal inversor 
del amplificador 18, para asegurar que la velocidad del mo­
tor varié con la salida de la bomba de la manera indicada - 
por la curva 38, aun cuando la demanda sea nula. La velocidad 
máxima es ajustada por un control 29 mostrado en la figura 

15. i y que actúa limitando la máxima demanda del transductor - 
17.

La linea 35 es la de máximo combustible, ajustada 
por el amplificador 19, como anteriormente se explica. Esta 
linea tiene una porción 36 que se ajusta por un circuito co 

20. nocido por circuito de control de par motor 32. Este circuí 
to 32 modifica el combustible máximo permitido bajo ciertas 
condiciones de velocidad del motor, como se explicará luego 
con más detalle. Asimismo, se muestra en la figura 5 una our 
va 37 que se baila bajo el dominio del control 33 de exceso 

25. de combustible, mostrado en la figura 1. Eh ciertas circuns 
tancias, cuando se intenta poner en marcha el motor, el con 
tro! 33 permite una salida sustancialmente incrementada de 
la bomba, como se indica por la curva 37. Hay también un —  
control 34 en la figura 1 que modifica el máximo combusti—  

30. ble permitido de acuerdo con la densidad, presión o tempera



tura de aire o una combinación de estos tres parámetros* Si 
contro 34y cuando entra en funcionamiento, modifica la co­
rriente de entrada al amplificador 19 y por lo tanto cambia 
la posición de las líneas 35 y 36 sobre el eje vertical, es 
decir, eleva y desciende ambas lineas de acuerdo con las —  

condiciones del aire. La razón de esto obedece a que básica 
mente la linea de máximo combustible 35, 36 es ajustada pa­
ra evitar una excesiva contaminación como resultado de una 
excesiva recepción de combustible por el motor. La cantidad 
máxima de combustible que el motor pueda quemar depende de 
la cantidad de aire que entra en el mismo, que a su vez de- 
pentde de los tres parámetros del aire antes mencionados* En 
un motor turbo-cargado, es a menudo suficiente medir la prg, 
sión del aire y accionar el control 34 de acuerdo con la pare 
slón del aire.

La linea limite 39 es función del motor, y no del 
regulador, y representa las necesidades de combustible sin 
carga del motor bajo diferentes demandas, de manera que los 
puntos 41 y 42 son las velocidades del motor sin Carga con 
demandas nula y máxima, es decir, con el pedal suelto y coas 
pletamente oprimido, respectivamente.

La figura 5 explica el comportamiento del motor - 
en cualesquiera circunstancias. Supóngase que el pedal ha - 
sido ajustado para una demanda del 50%, correspondiente a - 
la linea 40 mostrada en la figura 5. La exacta posición so­
bre la línea 40 en cualquier instante determinado dependerá 
de la carga impuesta al motor y por consiguiente, para este 
determinado ajuste del pedal, la velocidad del motor puede 
variar dentro de los límites establecidos por las líneas 35 
y 40* La inclinación de la línea 40 es, como anteriormente



se explica, resultado de la entrada al amplificador 18 desde 
el transductor 16. Suponiendo que el motor está funcionando 
en un punto particular de la linea 40, entonces si el vehí­
culo empieza a subir por una pendiente aumentará la carga y 
por lo tanto, para una determinada posición del pedal, el — 
panto de operación subirá por la linea 40, de manera que la 
velocidad ae reduce. Si la carga resulta suficientemente gran 
de, se alcanzaré la línea 35 y no se permitirá niagdn inore 
mente adicional en la salida de la bomba. En este punto, la 
velocidad desciende rápidamente. Si {Rsmlnuye la carga, el 
punto de operación desciende por la linea 40 con el correspom 
diente incremento de velocidad. Si la carga disminuye a cero, 
se alcanza la linea 39*

Si se cambia la demanda, entonces, suponiendo a - 
efectos explicativos que cambia del 50 al 100%, la salida de 
la bomba aumentará tan rápidamente como lo permita ésta has 
ta que se alcance la linea 35 y entonces el motor se moverá 
a lo largo de las lineas 35 y 36 sobre la linea de máxima — 
demanda 43 y asumirá una posición sobre esta linea dependida 
te de la carga.

Si se reduce la demanda, entonces, suponiendo que 
tal reducción sea del 50% al 0%, el punto de operación se mo 
verá verticalmente hacia abajo hasta que el suministro de - 
combustible sea nulo. La velocidad disminuye entonces hasta 
alcanzarse la linea 38, después de lo cual el punto de ope­
ración asciende por la linea 38, terminando en un punto de 
ella determinado por la carga impuesta al motor.

Pasando ahora a la figura 6, se muestra un segun­
do ejemplo en el que el regulador es de dos velocidades, es 
decir, un regulador en el que la señal de demanda es una —  
señal de combustible que se compara con el combustible efec



tivo, modificándose entonces la salida de la bomba para prĝ  

porcionar la deseada salida de combustible# En la figura 6, 
al amplificador 18 reciba ana señal del transductor 16 por 
medio del resistor 16a, representando esta señal el cobasti 
ble efectivo#. Por medio del resistor 17a se pasa una seMl 
representativa del combustible demandado al amplificador 18, 
pero se observará que no hay ningún tánaino de velocidad fi 
jado al amplificador 18 desde el transductor 15. Las careóte 
rísticas del sistema se maestrea en la figura 7. la linea - 
40a es una de una familia de lineas horizontalaente extendí 
das que son establecidas por el regulador y puede coaside-—  

rarse que representa la linea de un 50% de demanda* Cuando 
el pedal establece una demanda del 50%, el amplificador 18 
establece el requerido nivel de combustible. El punto de ope 
ración sobre la linea 40a dependerá entonces naturalmente de 
la carga impuesta al motor.

El amplificador 19 reemplaza al amplificador 18 ** 
en la figura 6 de manera similar al sistema de la figura 1, 
con la excepción de que el amplificador 19 recibe ahora una 
señal por medio del resistor 15a que representa la velocidad 
y también una corriente de referencia de una fuente 20a que 
indica la máxima velocidad del motor. El amplificador 19 es 
tablece la velocidad máxima del motor, indicada por la linca 
43 en la figura 7. So observará que la linea 43 tiene una 
inclinación, es decir, que la máxima velocidad permitida va 
ría con la salida de la bomba# Esta inclinación se obtiene 
aplicando al amplificador 19 una señal representativa de la 
salida de la bomba, cuya señal se aplica por medio del resis 
tor 16b.

La máxima salida de la bomba, es decir, la linea
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35 en la filtra 7? es establecida por un control 29a que —  

limita la máxima demanda, en forma muy parecida a como el con 
trol 29 limita la máxima velocidad en la figura i# El circuí 
to de control de par motor, que proporciona la requerida in 

$„ clinación 16 en la figura 7, podría actuar directamente so­
bre la entrada al amplificador 18, pero preferiblemente sir 
ve, como se muestra, pora actuar sobre el control 29a, mos­
trándose el circuito de control de par motor en 32.

la línea de exceso de combustible 37 se obtiene - 
10. mediante una fuente do corriente 33 que actúa sobre el ampli 

ficador 18. Finalmente, la mínima velocidad del motor, indi 
cada por la línea 38, se establece mediante ana fuente de - 
corriente 31a que es similar a la fuente 31, salvo que como 
la fuente 31a actúa sobre el amplificador 18, que no recibe 

1!ü* un término de velocidad, dicha fuente 31a ha de recibir un 
término de velocidad indicado por su conexión al transductor 
15. la linea discontinua de la figura 6 indica que cuando fun 
cieña la fuente 31a, ésta modifica la salida del transduc—  

tor 32 para mantener a la línea 3$ en su posición correcta.
2D* Con referencia ahora a la figura 8, se ilustra un

ejemplo de un control de exceso de combustible para producir 
la linea 37 en la figura 5 ó 7. los terminales 21, 22 y 23 
se emplean en el circuito, hallándose el terminal 23 a un 
potencial intermedio al de los terminales 21 y 22 y situándo 

25* se idealmente en el punto medio entre los potenciales de —  
los mismos. La figura 8 muestra también un transductor 15^.
31 transducter 15 de la figura 1 produce un voltaje de corrían 
te continua representativo de la velocidad del motor, como 
se muestra en la figura 2, pero en la práctica esto se con- 

30* sigue produciendo un voltaje de corriente alterna a una fre 
cuencia representativa do la velocidad del motor y suainis-



trando. este voltaje de corriente alterna a un convertidor 
de frecuencia en voltaje para producir la requerida salida

lde voltaje de corriente continua. El transductor 15 de la 
figura 8 representa la parte del tranadactor 15 que produce 
un voltaje alteriK) a una frecuencia que depende de la velo 
cidad del motor.

La salida del transductor 15 se aplica a la base 
de un transistor n-p-n 51 por medio de un circuito en serie 
que incluye un resistor 52, un capacitor 53 y un diodo 54* 
La unión del capacitor 53 y el diodo 54 se conecta a través 
de un diodo 55 al torminal 23 y la base del transistor 51 - 
se conecta al terminal 23 a través da un resistor 56 y un ca 
pacitor 57 en paralelo, el transistor 51 tiene su colector 
conectado al terminal 21 y su emisor conectado a travás de 
un resistor $3 al terminal 23, interconectándose el emisor 
y el colector del transistor 51 a través de un capacitor 59 
y conectándose también el emisor a la base de un transistor 
n-p-n 61 que tiene su colector conectado a través de un re­
sistor 62 al torminal 21. Otro transistor n-p-n 63 tiene —  

su colector conectado a través de un resistor 64 al termi­
nal 21 y los emisores de los transistores 61 y 63 están co­
nectados a través de un resistor 65 al terminal 22. La base 
del transistor 63 está conectada al colector del transistor 
61 y el colector del transistor 63 está conectado a través 
de un resistor 66 a la base de un transistor p-n-p 67, cayo 
emisor esté conectado al terminal 21 y cqyo colector está <- 
conectado a través do un resistor 68 al terminal 23 y a tra 
véa da un resistor preajustado 69 a un terminal de salida 
69a que está conectado al terminal sumador del amplificador 
19 si el sistema oo usa con la figura 1, 6 al terminal su-
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mador del amplificador 18 si el sistema se asa con la figura
6.

la base del transistor 61 está conectada también — 
si colector de un transistor p^n-p 71. la base de este tran- 

5  ̂ sistor 71 está conectada a través de un resistor 70 a un - - 
tranductor 17 y su. emisor está conectado a la uaián de un - 
par de resistores 72 y 73 conectados en serie entre los ter- 
mínales 21 y 23. El transductor 17 es el trassductor 17 más 
una polarización de voltaje constante que hace que el trans­

id. ductor produzca una salida positiva que aumenta con el movi­
miento de pedal de cero a un máximo.

Mientras se intenta poner en marcaba el motor, la 
velocidad de éste será baja. El circuito 52 a 57 de la bom­
ba y diodos produce a través d&capacitor 57 un voltaje que 

75* depende de la velocidad del motor y el transistor 51 actúa 
como emisor seguidor para aplicar este voltaje a la base del 
transistor 61. Mientras la velocidad del motor es baja, el -
transistor 61 está en baconexién y el transistor 63 en co---
nexldn. El transistor 63 proporciona corriente de base al —  

2Q. transistor 67, que conduce proporcionando una entrada a la - 
unida sumadora del amplificador 19 d 18, de manera que el am 
plificador 19 d 18 permite el suministro de un exceso de — - 
combustible al motor 12, estando determinada la cuantía de - 
este exceso por el resistor 69. ^in embargo, cuando so alean 

25. za la velocidad de referencia, el transistor 61 entra en co- 
nexidn, desconectando a los transistores 63 y 67y de manera 
que el amplificador 19 d 18 controle de nuevo el combustible 
máximo, como anteriormente se explica con referencia a las - 
figuras 1 y 6.

30. Cuando está disminuyendo la velocidad del motor, -



es importante no proporcionar un exceso de combustible entre 
la velocidad de referencia y la velocidad de giro del cigüe­
ñal del motor* El circuito biestable constituido por los - - 
transistores 61 y 63 tendrá naturalmente un diferencial, $a 
decir, pasará de un primer a un segundo estado a un voltaje, 
pero adío revertirá al primer estado a un voltaje inferior* 
El diseño del circuito biestable es tal que aunque el tran­
sistor 61 entre en conexión a la velocidad de referencia, no 
se desconecta de nuevo hasta que la velocidad del motor des­
ciende por debajo de la velocidad de giro del cigüeñal, de —  
manera que no se proporciona un exceso de combustible mien­
tras la velocidad del motor disminuye desde el valor de refe 
rancia al de giro del cigüeñal.

Una dificultad menor 4el sistema hasta ahora des­
crito es la desque, mientras la velocidad del motor está dio 
minuyendo desde el valor de referencia al de giro del cigüe­
ñal, el suministro a los terminales 21, 22 y 23 es momentá­
neamente cortado y luego restablecido y el transistor 61 se 
desconecta y permanece desconectado, de manera que el exce­
so de combustible se proporcione entre las velocidades de - 
referencia y de giro del cigüeñal. EL capacitor 59 impide es 
ta posibilidad asegurando que cada ves que se conecta el su­
ministro, el transistor 61 entre en conexión y permanezca asi 
durante un periodo de tiempo mientras se carga el capacitor 
99.

La anterior descripción no tiene en cuenta el tren 
sistor 71, que es particularmente deseable cuando el motor - 
se usa para accionar uu vehículo de carretera. En estas cir­
cunstancias, el transistor 71 asegura el que no ae diaponga 
de exceso de combustible a menos que se oprima el pedal ace­
lerador del vehículo más alia de una posición predeterminada
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antes ge imtentarse poner en marcha el motor, Rajándose en - 
esa posición mientras se pone éste en marcha, la disposición 
es tal que, a menos que se oprima suficientemente el pedal,
. el transistor 71 se halla en conexión* Siempre que éste se - 
encuentra en conexión, proporciona corriente de base para el 
transistor 61, manteniendo a éste en conducción de manera que 
loa transistores 63 y 67 queden desconectados y no pueda pro 
perdonarse un exceso de combustible.

En una modificación, el exceso de combustible es - 
solo permitido si la temperatura del motor está por debajo - 
de un valor predeterminado. Como variante, pueden detectarse 
tanto el papel como la temperatura, de manera que el exceso 
de combustible sólo es proporcionado si se oprime el pedal - 
más allá de la posición predeterminada y la temperatura del 
motor es inferior a la predeterminada.

Con referencia ahora a la figura 9, se muestra en 
ella una segunda forma de circuito de exceso de combustible. 
El circuito recibe una entrada del transductor 15, distinto 
al transductor 15^ de la figura 8, y proporciona una salida 
en forma de corriente a un terminal 95a que puede estar cornac 
tado al amplificador 19 o al amplificador 18, dependiendo de 
que el sistema haya de emplearse con el ejemplo de la figura 
1 Ó con el de la figura 6.

Con referencia de nuevo a la figura 9, el transduc, 
tor 15 proporciona una entrada por medio de un resistor 81 a 
la baso de un transistor n-p-n 82 que tiene su colector conec 
tado a través de loa resistores 83 y 80 en serie al terminal 
21 y sus nnióaee colector-bese interconectadas a través de - 
un capacitor 84+ El emisor del transistor 82 y el emisor de 
otro transistor n-p-n 8$ están conectados a través de un re-



slstor 87 al terminal 23 y la base del transistor 83 está ce 
nectada a la unión de un par de resistores 105 y 106 conestía 
dos en serie entre los terminales 21 y 23* El colector del - 
transistor 85 está conectado al terminal 21 a través de un ag* 
slstor 86#

La unión de los resistores 3o y 83 está conectada 
a la base de un transistor p-n-p 79 que tiene su emisor co­
nectado al terminal 21 y su colector conectado a la unión de 
un par de resistores 78 y 77 que están conectados en serie - 
entre las líneas 21 y 23*

El circuito incluye además un par de transistores 
p-n-p 89 y 92 que tienen sus emisores conectados al terminal 
21 a través de un resistor 93 y sus colectores conectados al 
terminal 23 a través de los resistores 91 y 94# respectiva­
mente. El colector del transistor 89 está conectado al tenaí 
nal 21 a través do un resistor 96 y de un resistor 97 en serie 
y la unión de los resistores 96 y 97 está conectada a la base 
del transistor 92, que tiene su colector conectado a través - 
de un resistor preagustado 95 al terminal 95a* Si transistor 
89 recibe una entrada en su base por medio da un diodo 88 des 
de el colector do transistor 79# otras entradas por medio de 
los diodos 103 y 104 de los controles 101 y 102 y una cuarta 
entrada por medio de un diodo 98 desde la unión de un par de 
resistores 107 y 108 conectados entre la salida del traasduc 
ter 15 y el terminal 23* Los transistores 89 y 92 constituyen 
un circuito bieatable dotado de un primer estado en el que el 
transistor 89 conduce y un segundo estado en el que conduce 
el transistor 92* En el segando astado* se envía una sedal —  

por medio del resistor 95 al terminal sumador del amplifica­
dor 19 ó 18 para incrementar el límite máximo de combustible 
durante la puesta en marcha*



Ignorando de momento el diodo 59 y el circuito M e o  
table es pasado a su segundo estado adío cuando no recibe —  
ninguna entrada a través de cualquiera de los diosos 98y 103 
y 104* El control 101 es sensible a la posición del pedal — * 
acelerador y el control 102 es sensible a la temperatura del 
motor* La fuente 101 no produce ninguna señal solamente cuan 
do se oprime- el pedal acelerador más allá de una posición pre 
determinada y la fuente 102 no produce ninguna sedal solamen 
te cuando la temperatura del motor es baja. Los resistores - 
96 y 97 están ajustados de manera que no baya ninguna sedal 
a través del diodo 98 solamente cuando la velocidad del mo­
tar es inferior a un valor de referencia. Asi, si 3a veloci­
dad del motor es inferior a un valor de referencia* el motor 
esté frió y el pedal acelerador está totalmente oprimido, en 
tenses el transistor 89 entra en conexión y es posible el ex 
ceso de combustible. Si la velocidad del motor es superior al 
valor de referencia o el pedal acelerador no es oprimido o la 
temperatura del motor es superior a un valor predeterminado 

entonces el transistor 89 ce conecta y el transistor 92 se des 
conecta, de manera que no es posible ningún exceso de combos 
tibie.

Con la disposición basta ahora descrita, será posi 
ble proporcionar un exceso de combustible entre las velocldg 
des de referencia y de giro del cigüeñal al reducirse la ve­
locidad del motora La finalidad del diodo 88 es evitar que - 
ocurra esto. El amplificador 89, 82 controla la conducción - 
del transistor 79. A bajas velocidades del motor, el voltaje 
de salida del transductor 15 es elevado (vease figura 2) y - 
por consiguiente los transistores 82 y 79 están en conexión

y el diodo 88 ee inversamente polarizado. A la velocidad del



giro del cigüeñal, el transistor 85 conduce suficientemente 
pera reducir el nivel de conducción de los transistores 82 
y 79 de manera que el diodo 88 no sea ya Inversamente polar! 
Hado.

Cuando el diodo 88 se halla en conducción# propor­
ciona una entrada al circuito bieatable que asegura el que# 
ana ves en su primer estado dicho circuito Mestáblo, no pus 
da ser pasado a su segundo estado hasta que el diodo 88 deje 
do conducir. Asi# suponiendo que no haya sido permitido un - 
exceso de combustible cuando conduce el diodo 88# el circui­
to blestcble se encontrará en au primer catado y  permanecerá 
en él hasta que el diodo 88 deje de conducir. Sin embargo# 
si cuando el diodo 88 conduce el circuito bieatable se encuen 
tra ya en su segundo estado, de manara que se proporcione un 
exceso de combustible, el diodo 88 no cambiará el circuito de 
nuevo a eu primer estado, pero cuando se alcanza la velocidad 
de referencia y se paaa el circuito de nuevo a su primer esta 
do, el diodo 88 lo mantiene en este primer estado hasta al—  
cansarse la velocidad de giro del cigüeñal y el diodo 88 es 
inversamente polarizado.

Con referencia ahora a la figura 10, se muestra en 
ella una forma de circuito de control de par motor para modi 
ficar las características de máximo combustible de acuerdo - 
con la velocidad. Conectados en serie entre loo terminales - 
21 y 22, hay un resistor preajustado 111, un par da diodos - 
112 y 113 y un resistor 114. La unida del resistor 111 y el 
diodo 112 está conectada a la base de un transistor n-*p*-n 115, 
cuyo emisor está conectado a través de un resistor 116 a un 
transductor 15*', que es el transductor 15 son una polariza­

ción negativa constante, de manera que la solida ea nula a-
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una velocidad nula y luego aumenta negativamente. Si transduc 
tor 15'* proporciona también una entrada por medio de un re­
sistor 117 al emisor de un transistor p-n-p1l8, cuyo colec­
tor está conectado el terminal 22 a través de un resistor —  

5. 119 y el diodo 120 en serie. los terminales 21 y 22 estén co
nectados por un circuito en serie que incluye un resistor —  

121 los diodos 122 y 123 y un resistor 124 y la unión del —  

diodo 123 y el resistor 124 está conectada a la base del tran 
slstor 118. El colector del transistor 118 está conectado —  

10. también a la base de un transistor n-p-n 125, cuyo emisor es 
tá conectado a través de un resistor 126 al terminal 22. los 
colectores de los transistores 115 y 125 están conectados a 
un terminal 130 que, en el caso de la figura 1, se conecta a 
la entrada sumadora del amplificador 19, pero en el caso do 

1^* la figura 6 se halla dispuesto para modificar el control —  

29a, como anteriormente se explica.
El sistema de.la figura 10 está diseñado para per­

mitir una máxima característica de combustible contra velocl 
dad de la forma mostrada en la figura 11. Se verá que esta - 

30* curva difiere de las indicadas en las figuras 5 y 7 en que —  

además de las partes 35 y 36 de la curva hay una porción 36a 
a bagas velocidades en la que se reduce también el máximo —  

combustible. Pera comprender la operación de la figura 10, —  
es conveniente considerar una situación en la que la veloci- 

25. dad del motor se encuentra entre los valores indicados por - 
los puntos 131 y 132 de la figura 11. El transductor 15" —  
produce una salida en forma de un voltaje que disminuye res­
pecto al terminal 23 con la velocidad del motor. Así, cuando 
la velocidad del motor es baja, la salida del transductor 15 

30. es relativamente poco negativa e incrementará negativamente

V



pasando a través de un primer valor conocido cuando la velo 
cldad del motor se encuentre en el punto 131 y luego a tra­
vés de un segundo valor conocido cuando la velocidad del mo 
tor se encuentre en el punto 132. El potencial básico del tran 
sistor 11$ es establecido por el circuito en serie 111, 112, 
113 y 114 en el segundo valor conocido y el potencial básico 
del transductor 118 es establecido por el circuito en serie 
421, 122, 123 y 124 en el primer valor conocido# Asi, en la 
poroión de la curva indicada en 35, es decir, entre las dos 
velocidades del motor representadas por los puntos 131 y 132, 
ni el transistor 115 ni el 118 serán conductores# En estas 
circunstancias, el máximo combustible disponible está indicg, 
do por la porclén 35 de la curva de la figura 11#

Supóngase ahora una situación en la que la veloci­
dad del motor aumenta basta el punto 132 mostrado en la figa 
ra 11. Al aumentar la velocidad del motor, el voltaje de sa­
lida del transductor 15" aumenta negativamente hasta una ve 
locidad indicada por el punto 132, el potencial del emisor — 
del transistor 115 es inferior a su potencial básico y por — 
consiguiente el citado transistor empieza a conducir y toma 
del regulador una corriente de colector que depende %e la —— 
velocidad, de manera que el combustible máximo es reducido — 
del modo indicado por la porción 36 de la curva de la figura 
11.

Considérese ahora la situación en la que la veloci 
dad del motor desciende al punto indicado por 131 en la ilgu 
ra 11. Con una descendente velocidad del motor, el voltaje 
de salida del tranaductor 15" se reduce negativamente has­
ta que en el punto 131 el potencial de emisor del trans&ítor 
118 resulta mayor que su potencial básico, de manera que
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este último transistor entre en conducción* i¡a corriste que 
fluye a través del transistor 118 pene en conexión al transís 
tor 125 que retira corriente del terminal 130 y se verá que 
la curva sigue la porción 36a mostrada en la figura 11 al re 
dncirce más aún la velocidad*

Se apreciará que en efecto los transistores 115 y 
118 y sus componentes asociados actúan como diodos Zenor - - 
preajustadas y tórmiesmente estables, que detectan las velo­
cidades indicadas por los puntos 132 y 131 y proporcionan la 

10. requerida configuración de la curva*
Se comprenderá natural: ente que el ejemplo descri­

to puede modificarse de una serie de maneras* Por ejemplo, - 
según sea el tipo de motor empleado, puede requerirse una —  
modificación del combustible máximo solamente por debajo de 

% +  la velocidad indicada per el punto 131 ó por encima de la ve 
loeidsd indicada por el punto 132* Asimismo, las curvas 36a 
y 36 del ejemplo indican un decreciente combustible máximo - 
pero en ciertos casos puedo ser deseable un creciente combus 
tibie máximo para ana o ambas porciones de la curvo. Tal di3 

gq, posición puede conseguirse fácilmente usstndo el circuito des 
crito, con menores modificaciones. Asi, coso se muestra en la 
figuro 12, el circuito puede ser modificado de manera que el 
transistor 115 sos. uno rm-p con su base conectada a la unión 
del diodo 113 y el resistor 114. De manera análoga, si se %  

25.* sea que la porción 36 de la curva represente un combustible 
v,4-r-;3vi creciente, entonces, como se muestra en la figura 12, 
el transistor 118 se sustituye por un transistor n-p-n que - 
tenga su base coree teda a la unión del resistor 121 y el dio 
#3 122 y su colector conectado al terminal 21 a través del dio 

30. do 130 y el resistor 119* En este caso, al transistor 125 es

.jás^asaíc* --
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p-n-p con su emisor conectado a través del resistor 126 al - 
terminal 21 y su colector conectado, junto con el colector del 
transistor 115, al amplificador 19. Se obaervafá que las po­
laridades son tales que la figura 12 requiere una entrada del 

5, transductor 15 y no del transductor 15".
En ambas figuras 10 y 12, la modificación del comr- 

bustible m&ximo se efectúa de manera lineal, pero evidente­
mente as posible una modificación no lineal del combustible 
usando un adecuado circuito de control.

10. Con referencia a la figura 13, que muestra otra for
ma de circuito de control de par motor, la salida del trama—  
ductor 15 se pasa a través de un resistor 131 y de un resis­
tor preajustado 130 en serie oon el torminal 22, conectándose 
la unión de los resistores 131 y 132 a la base de un transió 

15 , tor n-p-n 133, con su colector conectado al terminal 21 y su 
emisor conectado a través de un resistor 134 al terminal 22.
El emisor del transistor 133 está conectado tahbién a través 
de un resistor preajustado 135 al emisor de un transistor n-p*n 
136, cuya base está conectada a través de una conexión sepa- 

2p. rabie 137 al terminal 23 y a través de otra conexión separa­
ble 13S a un terminal de salida 160 para su conexión al texmi 
nal sumador del regulador de igual manera que el tenninal 130 
de la figuras 10 y 12. El colector del transistor 136 está ** 
conectado a través de una conexión separable 140 a la base - 

2$. de un transistor p-n-p 139, estando conectado también al ter 
minal 21 a través de un resistor 141 y un diodo 142 en cardé 
El transistor 139 tiene su colector conectado al terminal de 
salida 160 y su emisor conectado al terminal 21 a través de 
una conexión separable 143 y un ret&stor 144 en serle,

30. El transductor 15 proporciona también una salida -
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que se eoopla al terminal 22 a través da un resistir 145 y un 
resistor preajustado 146, en serie, conectándose la malón de 
los resistores 145 y 146 a la base de un transistor p-n-p 147, 
El transistor 147 tiene su eolector conectado al terminal 22 

5. a través de un resistor 143 y su emisor conectado a través de 
un resistor 149 al colector de un transistor p-n-p 151 que - 
tiene su emisor conectado a través de un resistor preagusta- 
do 152 al terminal 21. La base del transistor 151 está conejo 
tada a través de un resistor 153 y un diodo 154 en serie al 

10. terminal 21, conectándose también a través de un resistor 155 
al terminal 23. El colector del transistor 151 está conectado 
también a través de un resistor 156 al emisor de un transis­
tor p-n-p 157 que tiene su base conectada a la unión de un par 
de resistores 153 y 159 conectados en serie entre los termi- 

1%  nales 21 y 22 y su colector conectado a través de un resis­
tor 161 y un diodo 162 en serie al terminal 22. El colector 
del transistor 157 esté conectado también a la base de un tran 
sistor nr-p-n 163, cuyo colector esté conectado al terminal - 
de salida 160 y cuyo emisor está conectado a través de un re 

26* sistor preajustado 164 al colector del transistor 147*
Los transistores 133, 136 y 139 y sus asociados —  

componentes están diseñados para proporcionar la requerida - 
configuración do combustible por encima de la velocidad indi 
cada por el punto 132 en la figura 14. Supóngase de momento 

25. que se requiere en las características la línea inclinada ha 
cia arriba! en tal caso, se retira la conexión 138 del cir­
cuito. Mientras la velocidad del motor esté por debajo del - 
panto 132 en la figura 14, la salida del transductor 15 será 
suficiente para mantener al transistor 133 en conexión y por 

30. lo tanto el transistor 136 en desconexión. Sin embargo, en el
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punto 132, la conducción de transistor 733 disminuye sufi­
cientemente para que el transistor 136 -.entre en conexión y 
proporcione corriente de base al transistor 139, que entra en 
conexión para proporcionar corriente al terminal 160# Al aúnen 
tar más la velocidad, el transistor 133 conduce menos y los 
transistores 136 y 139 conducen más para proporcionar la dese& 
da característica#

Supóngase ahora que se requiere la línea disconti­
nua inclinada hacia abajo: en tal caso, se retiran del cir­

io. cuito laa conexiónes 137, 140 y 143. El transistor 133 se com 
porta todavía de igual manera, pero en el punto 132 la co­
rriente base-emisor fluye en el transistor 136 por medio de 
la conexión 138, retirando corriente del terminal 160. Al dis 
minuir más la conducción del transistor 133, se pasa más co- 

15* relente a través de la base-emisor del transistor 136, aun­
que naturalmente el transistor 136 no conduce en su colector, 
puesto que se ha retirado la conexión 140. Se verá que se —  

obtiene ahora una característica Inclinada hacia abajo. En - 
ambas disposiciones, los resistores 130 y 135 establecen las 

29. deseadas inclinaciones de las líneas discontinuas y el punto 
132.

Basando ahora a la otra mitad del circuito, loa —  

transistores 147 y 157 constituyen un par de extremo alarga­
do que tiene una fuente da corriente constante en el citado 

25. extremo, cuya fuente está constituida por el transistor 151.
A velocidades superiores al punto 131 en la figura 

14, el transistor 147 conduce una corriente sustancial y el 
transistor 157 conduce muy poca corriente, de manera que el 
transistor 163 queda desconectado, Al reducirse la velocidad 

39. y alcanzarse el punto 131, la conducción del transistor 147 
se reduce a un punto en el que la conducción correspondiente
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mente incrementada del transistor 157 es tal que el transís 
tor 163 no se encuentra en conexión, pero esté a punto de - 
entrar en conexión. En esta fase, los transistores 147 y 157 

conducen por igual. Cualquier reducción adicional de veloci­
dad disminuye la conducción del transistor 147 más adn y el 
transistor 157 incrementa su conducción, poniendo en conexión 
al transistor 163, que retira corriente del terminal 160. - 
El resistor 164 establece la inclinación de la curva a velo­
cidades inferiores a las del punto 131, mostrándose en la fi 
gura 14 dos posibles inclinaciones, una casi vertical y otra 
formando un pequeño ángulo con la horizontal. Se obaervéra — 
que la curva inclinada casi vertical tropieza con una curva 
horizontal, que representa el mínimo valor permitido del com 
buetible máximo fijado por el circuito. Esta linea correspon 
de a ana completa desconexión del transistor 147* Es eviden­
te que este limite sólo se alcanzará ai la inclinación es su 
fleientemente pronunciada para que el combustible disminuya 
lo suficiente antes de que la velocidad se reduzca a cero. El 
punto 131 es fijaco por el resistor 136.

Invirtlende las dos partes de la figa%s 13 y pres­
tando una menor atención a la polaridad, pueden intercambiar­
se las lineas discontinuas de baja velocidad y de elevada ve 
locidad de la figura 14.

Con referencia ahora a la figura 15, la disposición 
mostrada funciona de manera similar a la disposición de la - 
figura 1, pero las partes están diferentemente dispuestas. 9 
Eh la figura 1, el amplificador 18 responde a los tres pará­
metros básicos del sistema y también a dos controles subsi­
diarios de los controles 29 y 31. En la figura 15, los contro 
les 29 y 31 no influyen en el amplificador 18. Sin embargo, 
asociado al amplificador 18 hay otro amplificador 184 que -
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reciba sedales Ael transductor 16 por medio de un resistor 
16c del transductor 15 por medio de un. resistor 15b y del - 
control 31. Las salidas de los amplificadores 18, 184 se en 
rían a través de un par de diodos 182 y 187 el diodo 24 y la 

5. unión de los diodos 24# 182 y 187 está conectada al terminal 
21 a través de un resistor 181.

El control 29 proporciona ahora urna entrada a la 
unión sumadora de un amplificador 185# que recibe también —  
una entrada por medio de un resistor 16d del transductor 16 

10. y por medio de un resistor 15c del tranaductor 15.
El amplificador 19 es igual que el de la figura 1# 

a excepción del control 33# que ahora proporciona una entra­
da a un amplificador 186 que recibe también una entrada por 
medio de un resistor 16c del tranaductor 16. Las salidas de 

15, loa amplificadores 19 y 186 son enviadas por medio de los dio 
dos 192 y 191 al diodo 26 y la unión de los diodos 26# 191 y 
192 está conectada al terminal 21 a través de un resistor 189. 
Además, aunque no se muestra en la figura 15 ninguna de las 
conexiones de re alimentación con los cinco amplificadores, te 

20. das estas conexiones se toman de la entrada al circuito ac­
tivadores# por las razones anteriormente explicadas.

La disposición es tal que en cualquier instante de 
terminado sólo puede hallarse en conducción uno de loa diodos 
24# 188 y 26. Además, si el diodo 24 está en funcionamiento,

25. entonces el amplificador 18 ó el 184 funcionará en virtud de
los diodos 182 y 18?. Análogamente, si está en funcionamiento j' 
el diodo 26# lo estará también el amplificador 19 ó el 186 
en virtud de los diodos 192 y 191.

Suponiendo que el diodo 24 se halla en conducción 
30. el amplificador 18 funcionará entonces de la manera descrita 

con referencia a la figura 1. Sin embargo, si en cualquier -



momento el amplificador 18 demanda ana velocidad inferior a 
la velocidad mínima fijada por el regalador, el amplificador 
184 producirá ana salida, polarizando inversamente al diodo 
182, de manera que la salida efectuada por medio del diodo - 
24 será controlada por el amplificador 184*

Si en cualquier momento se demanda una velocidad -
t

superior a la máxima del motor, el amplificador 185 produci­
rá una salida, polarizando inversamente a los diodos 24 y 26 
controlando el motor*

$ü amplificador 19 funciona de la manera descrita 
con referencia a la figura, t, con la exceepción de que el ex 
ceso do combustible es proporcionado por medio d &  amplifica­
dor 186. Cuando se demanda un exceso de combustible, el am­
plificador 186 produce una salida que polariza inversamente 
al diodo 192.

Se comprenderá fáoiltaent$r:que los diversos componen 
tes pueden reagruparse en una serie de formas diferentes. En 
particular, la disposición de la figura 15 puede adaptarse fá 
cálmente para funcionar como regalador de dos velocidades - 
simplemente omitiendo la conexión a través del resistor, 15a, 
En tal disposición, el transductor 17 demandaría naturalmente 
combustible y no velocidad.

En todos los ejemplos mostrados, el transductor 15 
comprende convenientemente un generador de corriente alterna 
accionado por el motor y que produce una salida de una fre­
cuencia proporcional a la velocidad del motor, cuya salida - 
se aplica a un circuito de bomba y diodos que produce un vol 
taje de salida dependiente de la velocidad del motor* El —  
transductor 16 puede presentar la forma de un transformador 
provisto de tai oscilador acoplado a su devanado primario y me 
dios en virtud de los cuales la posición de la barra de con-



trol 14 determina el acoplamiento entre loa devahados primal- 
rio y secundario. Entonces se incorpora un medio de detea- — 
ción en el transductor para medir la amplitud de la segal en 
el devanado secundario y producir asi un voltaje de salida — 
representativo, de la posición de la barra 14* Puede emplear 
se un sistema similar en relación con aat tranaductor de de­
manda, en el que el acoplamiento se varia-mediante la posi­
ción del pedal.

En ciertos casos, puede ser deseable incluir un ca­
pacitor en el circuito de realización resistivo de uno o más 
de los amplificadores, a fin de incrementar o modificar de —  
otra manera la ganancia de corriente continua del amplifica­
dor y mejorar asi la estabilidad.

N O T A
La Bótente de Invención que se solicita por veinte 

años para España, de acuerdo con la vigente Legislación, de­
berá recaer sobre: "82STSEA DE SUMINISTRO DE COMBUSTIBLE .HA­
RA UN MOTOR", con Prioridad de la demanda de Bátante en Ingle 
torra na 56.188/71, de fecha 3 de Diciembre de 1971, segón - 
las características esenciales de las siguientes: 

R E I V I N D I C A  C L O N E S  

le.- Sistema de aministro de combustible para un 
motor, de inyección de combustible para un motor tipo diesel, 
cuyo sistema de inyección comprende combinadamente una bomba 
para efectuar el suministro de aquól al motor, un accionador 
electromecánico acoplado a la bomba para determinar la salida 
de la misma, un circuito activador para controlar el acciona 
dor electromecánico, un primer, un segundo y un tercer trans 
ductores que producen respectivamente voltajes de salida re­
presentativos de la velocidad del motor, salida de la bomba
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y  velocidad demandada al motor, en primer amplificador opera, 
cional conectado como amplificador sumador y que tiene su en 
trada Inversora conectada a través de resistores al primer, 
segando y tercer transductores, produciendo dicho primer am- 

y. pliflcador una salida representativa de la diferencia entre 
las velocidades efectiva y demandada del motor, pero modifi­
cándose la diferencia de acuerdo con la entrada recibida del 
segundo transductor para proporcionar las requeridas caréete 
ristieas del motor, un segando amplificador operativo conec­

to# tado como amplificador sumador y cuya entrada inversora esté 
conectada a través de un resistor al segundo transductor, y 
un dlscrlminador que acopla las salidas de los amplificadores 
al circuito activador, siendo tal Sa disposición que hasta —  
que se alcanza ana predeterminada salida de la bomba, el dis 

15. eliminador acopla el primer amplificador al circuito activa­
dor, pero cuando se alcanza dicho ritmo predeterminado de su 
ministro de combustible, el dlscrlminador acopla el segundo 
amplificador al circuito activador para limitar el máximo —  
ritmo de suministro de combustible# 

gO* 2s.- Sistema de suministro de combustible para un
motor según la reivindicación 1§, en el que el discriminador 
comprende un par de diodos, cada uno de los cuales acopla un 
amplificador al circuito activador, derivando las trayecto­
rias de realimentación resistiva de los dos amplificadores de 

25. la entrada al circuito activador#
3e.- "SISTEMA DE SUMINISTRO BE 513BBUSTIBLE PARA UN

Segdn queda sustaneialmente descrito en la presente
** */#..

SOTOR".
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memoria que consta de treinta y tres hojas escritas', a máquina 
por una sola cara y acompasada da dibujos.# -

Madrid, 3 o MAY, 1975
O.A<,V. LP^ITBD#
P# P#
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