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-El invento se refiere a un sistema de acciona~

' mi%nto que incluye un acumulador como fuente'de energia.

! i . 29 & pen o PO
: l Aungue se ha sugerido la utilizacién de-rumerpo

sas formas de fuente~de energla para automéviles eléctr@?pq, el
acumlador de plomo/4dcido. convencional desarrollado en el trans-
curso de numerosos afios ha demostrado que presenta la reéisten?
cia y la fiabilidad necesaria para un sistema de accionaﬁiénto
de vehiculo automévil y que puede también ser recargado ¥ puede
ser fabricadq de manera relativamente econémica a pesar dz su al
to nivel de tecnicidad. Por tanto, constituye una fuenle de ener

#ia eléctrica  preferida, por lo menos aqtualmente,.a pesar de su

peso y de sus dimensiones.

La mayoria de los sistemas de accionamiénfo de
véhiculos automéviles por acumuladores, utilizan motores de co—
rriente contimua (c.c) del tipo serie. Naturalmente, estos moto-
reg estdn dotados de colectores y’por tanto necesitan un manteni

miento periédico de sus escobillas. Ademds, el motor estd provisg

-to-en sus ranuras de un devanado de bobinalaislado lo que limita
“su velocidad periférica. A su vez,'egfo limita la potencia que puge

de ser obtenida a partir de un rotor de tamafio determinado. La md
quina presenta también el inconveniente de que es dificil obtener
una recuperacién de energfa g partir de unaz carga que tiendé a
arrastrar el motor, porgue se necesita un cambio en la configura-
cién del circuito.

La utilizacién de un motor de induccidén del tiw-

po de rotor en cortocircuito como dispositivo de accionamiento, es

capaz de eliminar los inconvenientes mencionados mds arriba, ya

que el rotor en cortocircuito puede estar provisto de un devanado

resistente que consiste en un conjunto de barras de aluminio fun-

didéo con aros de extremidad integrados. Estos rotores pueden girar

-
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e gran velocidad sin desperfectos y no necesitan un colector ni un |

' co#junto de escobillas. Ademds, el motor de induccién puede presen

tar la ventaja que consiste en que se obtiene una recupcraﬂlén de
energia sin cambiar las conexiones de la red de allmentgﬂldn ‘Sin -’
embargo, el motor de induccién exige de manera inherente una fuen
te de suministro de corriente alterna (c.a.) pollfé51ca, y por
tanto es preciso utilizar un convertidor para obtener una ‘alimen-
tacién de corriente alterna a partir de una fuente de corrlente

contlnua, tal como un acumulador.
Al ser energizadas, las bobinas del estator de

un motor de 1nducc16n polifdsico producen un campo glra+orlo La

" velocidad de rotacién (/Us) depende del mimero de pares de’ polos

(2p) formados por el devanado y de la frecuencia (f) de Iz corrlea
te de alimentacién. Ia velocidad de un motor de induccién tiene
un valor muy préximo al valor de la velocidad de sincronismo que

ge expresa por la siguiente ecuacidn:

Jus = e 4 r.p.m
. : P
Coe S La caracteristica de par de salida en funcién de

la velocidad del rotor de un motor de induccidén tipico, se repre-

senta en la figura 3A adjunta, en la cual puede observarse que el

par es positivo cuando la velocidad del rotor es inferior a la ve-

locidad de sincrbnismo ¥y negativo'paré todas las velocidades supe
riores. Fn la regidén de par positivo, se suninistra energié"a la
salida mecdnica del motor a partir de la énergia eléctrica de en-
trada, En la reqién de par megativo, se toma energla a partir del
sigtema mecdnico y esta energfa es absorbida eléctricamente dando °
lugar al frenmado por recuperacién. La capacidad de un motor de in-
ducecidn para producir una accién de fremado por recuperaéidn es im

portante en un vehiculo automévil accionado por acumulador, ya que
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un Eabtor limifativo del radio de accién es la carga del acumila~
do"que puede ser afectada en cierto grado utilizando el frenado
por recuperacién con el objeto de restituir al acumuladsr vna cler
ta parte-de la energia. Esto permite aumentar el radio de 30016n

del vehfculo automévil sin que sea necesarlo uwtilizar un acumula—

© ;--dor mds pesado, de mayores dimensiones y més costoeo.

Desafortunadamente, resulta dificil cons%rulr
un.motor de induccién que tenga su par mdximo a velocidéaés extre
madamente lentas sin mermar su rendimiento a gran velocmdad

Tgualmente, cuando un motor de -induceign propor -
clona un par pos1t1vo, su rendimiento V1ene dado por la E;gumente
expresién°' .

o S - |

5]

en la cual L r es la velocidad del rotor. En otras palabras, para
una utilizacidn eficaz de un motor de induccidn, la velocidad del

rotor debe ser muy parecida a la velocidad.de sincronismo. Aungue

haciendo variar la velocidad de sincronismo sea posible mantener

Jun rendimiento relativamente elevado dél funcionamiento del motor

de induccién, todavia subsiste el problema de gque su par de sali-
da al ser controlado de este modo, es aproximadamente constante

con la velocidad, mientras que los regquisitos de par de un vehicu

lo automévil varian con el terrenc y la aceleracién deseada.

. ] Un objeto del invento consiste en nropor01onar
un sistema de accionamiento eléctrico mejorado.
De acuerdo con el invento, se proporciona un sisg
tema de accionamiento que incluye un motor de induccién para arrag

trar una carega, un convertidor cuya salida se aplica al motor, es—

" tando.el convertidor conectado con un a2cumulador y teniendo su fre

cuencia de salida controlada por una sefial de control formada en

-~
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payte por una primera sefial que es la gefinl de salida de un taco- .
generador cbnectado con el motor y en parte a partir de una segun
da sefal que representa la velocidad de deslizamiento déseada, la
cual es Ia salida de un transductor conectado con un aceibraddr y'
que varia con la posicién @el acelerador que puede desplazarse a
partir de una posidién de descanso, en la cual tiende a ?ituarsé
por si mismo, a través de dos gawas de movimiento conseéﬁtivas, en
la p?imera dg'las cuales la segunda sefial disminuye proéfesivameg
te en una gama que corresponde @ la generacién de un par negativo

por el motor de induccién, y durante la segunda gems de las cuales,

la segunda sefial aumenta progresivamente en una gama que correspon

de 'a un par positivo producido por el motor de induccién.
“ Un sistema de accionamiento segin el invento pue
de ser relativamente resistente y sencillo.
. Se define la velocidad de deslizamiento como6 sien
do la diferencia entre el campo y el rotor:
Una ventaja del invento consiste en que el motor

" de induccién produce un cierto erado de frenado por recuperacién

tan pronto como el acelerador vuelve & su posicién de descanso o

cerca de ella.
Preferentemente, el acelerador incluye un pedal

'Y su posicidn determina la masnitud y.la polaridad de una sefial

eléctrica analdgica que constituye la segunda sefial.
' Preferentemente, el transductor és un transduc-
For elegtfomagnético, cuya salida, después de ser rectificada, pro
porciona una seffal eléctrica analégica. : .
El sistema de accionamiento estd montado en un
vehiculo, el acelerador tiene la forma de un pedal y el vehiculo
estd provisto de una caja de velocidades y de un embrague como en

un vehiculo automévil accionzdo por un mobtor convencional. Se ob-

 Anmne e S e e o
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tiene un cierto grado de fremado dindmico cuando se reduce la velo
cidad o cuando se efectda un cambio dé'velocidad, de la misma mane
ra que en un vehiculo accionado por un motor corriente, pero el frg

nado dindmico se obtiene por frenado de recupefacién ¥y estd acompa

_ﬁado por la devolucién .de energia eléctrica al acumuladdr; cuya

. aal

carga se mantiene asi en cierto grado Por tanto, la vmda Util del
acumulador puede ser prolongada y las caracterist%cas de.c@mporta-
miento del vehiculo se parecen mucho mds a las de un vehébulo ace~
cionado por un motor corriente, A

.
108 2y

9i el sistema de accionamiento se 1ncorpora en-

fun vehiculo el motor puede conectarse por medlo de una transmlsldn

2 las ruedas sin embrague. Sin embargo, es preferlble, para mante—

ner la velocidad y la refrigeracién del motor de induccién, accio-
nar las ruedas por medio de un embrague y de una caja de velocida-

des que puede ser un conjunto de cambio de velocidades accionado

-manualmente o de manera automdtica.

Preferentemente, el sistema incluye un sistema

de frenaao en dos etapas controlado por un pedal de freno, corres-

'pondlendo la primera etapa de frenado a la aplicacién suave del

pedal de freno, lo gue da lupar a un frenado por recuperacidén me-

diante la produccién de una tercera sefial que se aplica al conver

“tidor como parte de la sefial de control para dar lugar a la reali

mentacién en el acwmulador de la potencia procedente del motor de
induccién. Esto es imporfante para un sistema de accionsmiento pre
visto para un vehiculo automévii destinado a circular en la ciudad
porque en las horas de trdfico punta existen largos periodos en

los cuales es preciso utilizar repetidamente el pedal de freno pa-
ra que el vehiculo se mantenga estacionario en una fila de vehicu-
los separados por una distanﬁia reducida, .

Se ha previsto adecuadamente un circuito de "re-
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tencién" que proporcions una seffal de polarizacién que forma parte -
de la seflal de control que se aplica al convertidor y gue es sufi-
ciente ‘para mantener la velocidad del motor a un valor que -corres=-
ponde a la velocidad de ralenti del motor. o
: Se describiran ahora uhos modos de realizacién
del invento, a titulo de ejemplo, haciendo referencia a ;bs dibu-
jos adjuntos en los cuales: T
la figura 1 es una representacién esquemdtica
del circuito de un vehfculo automévils -
. la fimura 2 representa un cirecuito conyértidor

-wtilizado en la figura 1;

_ las fisuras 34, 3B y 3C =son represenfaciones ers,-
ficas del par en funcién de la velocidad, que permiten explicar el
funcionamiento del sistema; ‘

la figﬁra 4 representa el movimiento del pedal
de acelerador; )

la figura 5 fepresenta graficamente algunas ten~-
siones en funcién de la velocidad del motor;
) _ la fisura 6 reprecenta en el diégfamé A una pri-
mera modificacién del circuito de la figura 1, en la cual en lugar
de fransgductores potenciométricos se han utilizado transductores
electromagnéticos, representdndose en los diagramas B y C de mane-
ra sréfica las caracteristicas de funciomamiento obtenidd# por me-
dio de estos transductores respectivamente; y

' la figura 7 represenfa‘una segunda modificacién

en la cual estd previsto un dispositivo de carga del acumulador a
través del convertidor.

Haciendo referencia a la figura 1, se representa .
‘un vehiculo sutomévil en contorno de lines interrumpida 1 dotado

de ruedas de arrastre 2, 3 accionadas por medio de una cédja de ve=-
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locidades 4 que recibe Su accionamiento por un.embrague 5 acciona

do por pedal a partir de un motor de induccién bifdsico 6 del ti-

po de rotor en cortocircuito. Un taco generador 7 estd conectado

"con el eje del motor de 1nducclén ¥y proporciona una tenslén analé

. ﬁlca, proporcional a la velocldad del motor, & un sumador 8 que

rec1be vne segunda ten516n.analdp1ca procedente del cur°or de un
potencidmetro 9 cuya posicién se controla por medio del JE,euaﬂ. de
aceleracién 10. Tas dos sefiales anglogas se suman en el‘é&mador 8-
paré proporciona una tensidén de control que se aplica a.um, conver
tidor de estado sélido 11 con el objeto de controlar la frecuen—'
cia y la tensién de su salida eléctrica que se apllca al motor de-
1nducc16n 6. El convertldor recibe la energia a partir de un acu~
mulador dg elementos de plomo/dcido 12 gue se representa esquemd-
ticamente y a los bornes del cual el potencidmetro 9 estd parcial
mente conectado. El terminal negativo del acumulador 12 esté co~
nectado al Cha°15 del vehiculo automévil.

El -convertidor que ce representa mds detallada~
mente eﬁ la fisura 2, puede tener unavcualquigra de numerosas for
mas. Su requisité mde importante consiste en que debe ser capaz
de permitir la circulacidn de la eneégia en ambas direcciones. Eg
to siemifica que es preciso incluir unos rectificadores de reali-
mentacién a través de cada uno de Tos varios elementos de conmuta
cién que puedgh estar constituidos por tiristores o transistores.
La fieura 2 representa una fase de un convertidor bifdsico y se
entiende que la segunda fase es idéntica a la primera, perc que
las seflales de conmutacién que =e aplican a los .commutadores S1 a
54 de la sesunda fase,se controlan de tal manera que la tensifén de
salida producida esté en cuadratura con respecto a la.fase nepré—
sentada en la fisura 2. El convertidor funciona por control de an

chura de impulsos para hacer variar la tensifin de salida. y con eg .

-
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ta [finalidad los inbterruptores S1 y $2 se abren y se cierran sucg

’ siYamente a la frecuencia de salide bdsica gque se necesita mien-

tras que los interrupteres S3 y S4 se abren y se cierran alterna-
tivamente a una frecuentia mds elevada, igual por ejemplo a'ocho'
veces la frecuencia bdsica. De este modo, el control de la rela-
cién seflal-pausa de los interruptores S1 y S4 modula,y por consi-
suiente controla, el nivel de la tensién de salida. S
Ia tehsién analégica obtenida a partir del PO~

tenczémetro 9 para producir el par de salida deseado, es -una sefial
proporcional a la velocidad de deslizamiento deseada del motor de .

induccién v denende de la posicién del pedal de acelerador 10. La

| flﬂura 3B 11ustra el funcionamiento deseado a titulo de egemplo.

Ia lfnea interrumpida de la figura 3B représenta la velocidad del
motor de 1.000 r,p.m. que produce una tensién de tacémetro de 10

voltios en el ejemplo en cuestidén, Si se desea un nivel de par PO
sitivo que corresponde a un deslizamiento de 100 r.p.m., se afiade

una tensién de un voltio procedente del potencidmetro 9 a la ten—

. gibn de tacbémetro en el sumador 8 y la tensién de control resul-
“tante se aplica a la entrada de control de frecuencia del conveti

dor. Dstd previsto que la velocidad de éampo producida por la ali

mentacién del convertidor, presente exactamente la misma relacién

.con las seflales analégicas, que la tensidén del tacogeneradof pre-

senta con relacién a la velocidad del rotor. Por consiguiente, la
velocidad de campo facilitada por el convertidor por una tensién
de contfoi de 11 voltios, es de 1.100 r.p.m. Se obtiene asi una
caracteristica de par(a\representada en linea continua y por tan»‘
to se produce un par positivo Tp. Inversamente, si se desea un par

nesativo que corresponde al frenado por recuperacién a partir del

motor ‘de induceidén cuando la velocidad del motor es de 1.000 r.p.m,

se sustrae una sefial de un voltio de la tensién del tacémetro en

VS ARPIRR I A B e IR AR Y M YW g e ¥ ve | e s sy e
. N . BECEREA T NIV PR T T PR Lt e ey
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el [sumador 8. La tensién de control aplicada al convertidor 11 co~-

: rrésponde entonces a una velocidad del motor de 900 r. p.m., ¥y se

*obtlene 1h curva de par b reprecsentada en lineas 1nterrump16as, la
eual, a Ia velocidad en cuestién del vehiculo, produce un par ne-
gativo y por “tanto un frenado por recuperaciéa. : )

A partir del ejemplo que antecede, se qigervaré
qﬁe es posible- obtener un control de par completo hasta'éi valor
de creéta'que'nuede ser suministrado por el motor simplemente ha-

cleneo variar la tensién de polarizacidén procedente del’ potencld-

metro 9 entre un valor limite positivo y un valor limlte‘negatrvo '

¥ que este'control puede cer efectuado a cualquier velocided. La

. flgura 3C representa el par de salida que puede ser obtenldo con

dlferentes reglajes fijos de la ten516n de polarizacién.
En la prdctica, los requisitos de tensién del mo

tor dependerén de su disefio, pero, en general, 1a tensién aplicada

—-gerd-aproximadamente proporcional a la frecuencia, tratdndose aquil

de una caracteristica inherente al disefio del convertidor.

.

Ia figura 4 representa el pedal de acelerador 10.

“en una posicién 1ntermed1a, llevando sug dos posmc1ones extremas
las referencias 10a y 10b mientras que el muelle lleva la referen
cia 20 y se vé que el pedal sigue uﬁ arco de polarizacién negativa
- antes de alcanzar el arco de polarizacién positiva B . Estos
dos arcos de polarizacién & y B se ilustran en la figura 1, y la
manera con la cual el nivel de par aplicado al vehiculo cambia, se
entenderé-examinando la fisura 5 en la cual la ordenads representa
la tensién y la abscisz la velocidad del motor.
FUNCTONANIENTO

Ia secuencia de funcionamiento pare poner en mar

cha, el'vehiculo, es la sisuiente. En primer lugar, se aplica la

energfa al convertidor estando la caja de velocida@ en posicién nen
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tral y ocupando el pedal de acelerador su posicién 10a. La sefial
de velocidad procedente del tacogenerador 7 es mula en este momen
to ¥ la sefial de fTensién de control de convertidor se obtiene to-

- talmente a partir de la porcién négativa del potencidmetro 9 y por

tanto es negativa. Se ha previsto que todas las sefiales dz tensién

de control inferiores a un nivel predeterminado que se indica por

la linea horizontal X-X en la fisura 5, produzcan la frecuencia ni
nima del convertidor. Esto puede obitenerse utilizando un circuito -
de "retencién" édecuado. Para velocidades del rotor inferiores a’
la linea A-A, se ha previsto que la velocidad de campo que es man
tenida en su valor minimo por el circuito de retencién, see supe-.
rior:a’la velocidad del motor ¥y se obtenga un par pésiti#o. Por
tantd, el motor fundona de acuerdo con la velocidad indicada en
la linea A-A que corresponde a la velocidad de }alenti del motor.
'Es posible ahora poner en marcha el vehiculo
automévil accionando el embrague 5. El efecto del acoplamiento del
embregue estando el pedal de acelerador 10°en su'ﬁosicién 1fmite
superiof 10a, consiste en aplicar una carga al motor de induccién
6, dando lugar a éue la sefial de veloéidad de.salida del tacogene
rador disminuya ligeramente y haciendo que el vehiculo automévil
se desplace a la velocidad inferior que corresponde a la linea A-AA
de 1la figura 5. Si se acciona ahora el pedal para obtener una sefial
de polarizacidén positiva que corresponde a la linea interrwapida )
B-B, la velocidad del vehiculo aumenta con el nivel. de par corres-
pendiente. Estas operaciones han sido descritas por separado, pero
cin embargo en la prdctica, el embrague se acoplard al mismo tiem-
Po que se ejercerd una presién gobre el acelerador como en la téc-

nica de conduccién normal. .
Para pasar'a una velocidad mds alta, en primer

lugar se desembraga y se libera el acelerador. Entonces la veloci-.

v S lierNMPtAS LAt & s e e e e
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dad| del motor disminuye rdpidamente debido a que s=e ha liberado el _

- pedal 10, el cual ocupa una posicién de su arco de posicidn negati

va*d~ y el motor es frenado por recuperacién, haciendo volvar la
energla al acumlador 12 a través del- convertidor. A conﬁunua016n;

se pasa a la elaulente velocidad y se contlnua la secuencna de a-

t e
.

*

Por tanto, se observard que cuando se.libera el
pedal de acelerador 10 se obtiene un frenado dindmico a t?ayés de
la tfansmisibn.mientras el embrague estd acoplado como en wn vehicu

1o automévil accionado por un motor convencional,'utilizando el

—efecto de- frenado del -motor. Sin- embargo, la energia llberada duran

ﬁ'te esta onera016n de frenado, se devuelve al acumulador para com-

plementar la-carga del mismo en lugar de disiparse en calor.

' _ En la prdctica, no se aprovecha toda la capaci-
dad de frenado por realimentacién del pedal de acelerador 10, ya.
gue en cualguier caso se ha previsto un fréno accionado mecédnica-

mente. La magnitud de la tensién de polarizacién negativa dispoqi'

.ble a partir del pedal de acelerador, seria sin embargo suficiente

‘para reducir répidamente la velocidad del motor en caso de cambio

a una velocidad superior. Esto se obtiene controlando el nivel de
frecuencia minime que corresponde a la salida del circuito de “re

Fencién" . _
~ Para obtener la recuperacién de energla durante
el frenado normal gque se produce cuando se presiona el pedai de fre
no 21, (%éase figura 1) se ha previsto una tercera entrada en el su
mador 8 a partir de un segundo potencidmetro 20. Este estd conecta-
do a los bormes de un acumulador gue proporciona una tensidn nega-‘
tiva que aumenta cuando se desplaza el cursor del potenciémétro por
.medio del pedal de freno 21, el cual controla también un cilindro

de freno principzl de cualguier sistema de freno hidrdulico de una
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ma Lra convencional. Durante la operacién de frenado del vehiculo

) poq'medio-délvpedal de freno 21, la primera parte del recorrido

del pedal' de freno proporciona solamente una sefial de polar;zaciép
negativa suplementaria al sumador 8 para reducir la freggenpia de -
salida del convertidor de tal manera que el motor de indgégidn 6
sea frenado por recuperacién de energia en un mayor gradg:que el
que puede obtenerse con el pedal de acelerador 10, El sﬁé%éma de
freno hidrdulico no estd en funcionamiento en este momentbg Des-
pués'de la pﬁiméra parte del recorrido del pedal de freno, el sig
tema de-freno mecdnico entra en servicio para parar completanente

el vehiculo medlante el frenado por friccién conven01onal s duran

. te esta operac16n de frenado se aplica al sumador 8 la °enal de po

1arlzacidn negativa méxima, Un elemento de articulacién con holgu-
ra ( no representado) permite al potenciémetro 20 permanecer en su
posicién de polarizacidén negativa mdxima durante la operacién de

frenado mecdnico y cualquiera que sea la posicién del pedal de fpg

no 21,
In la primera modificacién que se representa

“en la figura 6A, las piezas idénticas a las que se ilustran en la

fimura 1 llevan referencias similares. Sin embargo, en lugar de los

dispositivos potenciométricos 9 y 20, se utilizan trensductores ac

-cionados electromagnéticamente 30 y 31. Los transductores 30 y 31

proporcionan tensiones de corriente continua que corresponden res
pectivamente a la cefial de deslizamiento ¥ a la sefial de freno por
recuperacién, al sumador 8 que aplica la tensién de control al con
vertidor 11 como en el caco anterior. La salida de corriente conti

nue varia en cada caso linealmente con los desplazamientos de los.

_ pedalés 10 y 21 respectivemente asociados. Ia ventaja de mtilizar

transductores electromagnéticos consiste en que su construccién es

nmucho mde fuerte que la de los dispositivos potencidmetros resisti

R el e e emmmate e
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vos.Cada uno puede incorporar su propio circuito de conversién pa
ra transformar la corriente slterna en corriente.continua y vice-
versa. Unos muelles 32 ¥ 33 tienden a oponerse & los movinientos

de los pedales 10 y 21 respectivamente, a partir de sus g§siciones4

.de descanso correspondientes.

Ta figura 6B répreéenta la variacién de la sefial

.de salida eléctrica con diferentes posiciones del pedal as acelera

' cién 10, y se flustran claramente el cambio lineal conjuniémente con

las dos gamas de movimiento del pedal ol y B durante las -cuales se

producen el frenado.por recuperacién y la aceleracién del motor de

Tgualmente, la figura 6C representa’ de ﬁue ma- )

. -nera con la presién progresiva ejercida sobre el pedal de freno 21

en la gama <L ce produce un progresivo incremento de la sefial de
frenado por recuperacién que se aplica al convertidor del motor de
induccién. Al final de la gama, indicada por la linea interrumpida
S-8, la accién de frenado mecdnico empieza & complementar la opera-
cibn de‘frenado por realimentacién. _ '

T En "lenual de trepsductores para ‘sistemas de me
dicién electrénicos" por H.N. Norton (publicado por Prentice Hall)

entre las pdwinas 182 y 186, se describen las conekiones de trans-

“-ductores electromasméticos, adecuadas para ser utilizadas en un

sistema de este tivpo. '
' Otra forma de transductor'que puede ser utili-
zada es el transductor electro~6ptico. Este Ultimo estd constitui
do por una cdmara cerrada que contiene una fuente luminésa y wn
dispositivo fotosensible tal como una célula fotoeléetrica., Ia
cantidad de.luz que cae sobre el dispositivo fotosensible se con
trola por medio de un atemuador que puede desplazarse entre los

dos elementos y cuyz posicién se controla por medio del pedal de
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acelerador. Esta dicposicidn tiene la ventaja de no necesitar nin

* sune. fuente de corriente alterna como en el caso de un transduc-

tor electromasnético.

‘ En la segunda modificacién que se represénta
en la figura 7; ¥y que estd relacionada con el convertldor, 1as pie
zag idénticas a las que se ilustran en 1a Figura 2 1levan mimeros
de referencia correcpondientes., Los terminales de salmda«ue corrien
te alterna del convertidor, los cuales en la figura 2 estén conec-
tados directamente con el devanado del motor de induccibn,-estdn
unidos en la fieura 7 con un interruptor bipolar de dos-direccio-
nea 40 cuyae dos posmclonev (a), (b), se representan respectlvamen

I'te én 1incac contlnuas ¥y en lineas 1nterrump1das. En la prlmera po

sicién, el convertidor estd conectado con el devanado 50 del motor,
lo que permlte gue el vehiculo autom6v1l funcione normalmente. Cuan
do es precmqo cargar la bateria se desplaza el conmutador a la se-
gunda posicién. En este caso, los terminalés de corriente alterna

del convertidor estdn conectados con el lado secundario de un dis

. positivo de reduccibn de tensién conmstituido por un transformador

41 cuyo primario estd conectado con los contactos 42 de un recep-

tdculo montado en el vehiculo. En el reéeptéculo puede enchufarse
un cable de carga (no reprecsentado) procedente de una fuente de sU,

ministro de corriente alterna. Los diodos D1 - D4 rectifican esta

tensién y la aplicen al acumulador de modo que sea 1nnecegarlo pre
ver un carﬂador de acumulador &ebarado.

Aungue en loe modos de realizacién que se han
descrito mds arriba se aplica el invento a un vehiculo automévil

provisto de una caja de velocidades manual y de un embrasue accip

nado vor pedal, se entiende que el invento puede aplicarse también

a2 un mecanismo de cambio de velocidades automdtico. En este caco,

la deceleracidén del motor durante los periodos en los cuales s
desembrars para cambiar a una velocidad mds lenta, puede efectuar-—
¥

B R e T e et TP
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se inyectando una tensidn adecuada en la sefial de tensibén de con~
trol de convertidor para producir un frenado por realimentaciébn
del motor.

Se hard referencia a la solicitud de patente_cogendiente

5 n® 35008/72, ntmero de serie 1.402.321 a nombre del'mish;?éoiici-
tante que contiene reivindicaciones relacionadas con 1; %ésposi-
cibn descrita en esta memoria. L .;:T.

- o En reéﬁmeﬁ, la Patente dé Iﬁtréducciéﬁuqﬁérée.k§l

- licita deAéré'recaer sobre las sigulentes: ':i
10 R DA e

REIVINDICACIONES

1.~ Sistema de accionamienté eléetrico mejoraéb;:brinqi
palmente'para vehiculos autondviles que incluye un motof”aeiindqg
cibn paré adaptar una carga, un convertidor cuya @ensiénnﬁe:sali-

. . 'da estd conectada con ei motor, estando el convertidoi conéctédo
1 con un acunulador y teniendo su frecuencia de salida controlada por

una sefial de control formada parcialmente por una primera seifial
gue es la sefial de salida de un tacogenerédof acoplado coqieI no-
“tor y parcialmente por una segun?a sefial que representa ia,véloqg.

~-—~dad de deslizamiento deseada, la cual es la tensién de salida de

20 ‘un transductor conectado con un acelerador y gque varié con la PO
sicibén del acelerador gue puede desplazafée desde'una pésicién de
descanso hacia la cual se tiende a volver, en dos gamas consecu-
tivas de movimiento durante la primera de las cuales la segunéa

25 seflal disminuye progresivamente en una gama que corresponde a la

generacidén de un par negativo por el motor de induccién, y duran
te la segunda gama de las cuales la segunda sefial auménta‘progreé
sivamente en una gama gue corresponde a un par positivo producido

- -por el motor de induccibn. ' o ’

30 2.~ Sistema de accionamiento seglin la reivindicacidn i,

-
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carvacterizado porque el acelerador incluye un pedal y- su posiciéﬁw

v

deteruina iq meggnitud y la polaridad de una senal eluctrica ana— \

i he

16gica gue constituye la segunda sefial: Co ;«
3.~ Bistema de accionamiento segin la reivindicacidn

1, 0%a reiv $ndicacibn 2, caracterizados porque el tranéaﬁétor es-

ui

un transductor clectromagnetlco, cuya tenulon de aallda~~deanues'7
de ser rectificeda, proporciona una sefial eléctrica andﬁSgica;
L.~ Bistena de accmonamlnnto segin una- cualquae”a de

' las reivindicaclone~ anterlores, caractenlzados porgue ;nclu’e un
10 sistewa de rfenado en dos etapas contrblado PoOr un peﬁalfﬁe freno
correspondiendo ia primera etapa de fiehado a una épli?é§i n sua.
ve del pedal de fﬂeno, produciéndose una accién de frerado por
recuperacidn medlan*e la gencracidén de una tercera sena] oue se
aplica al convertidor cowo parte de la sefial de control para ppgff
‘15  ducir la realimentacidn de energia a partir del motor de induc-
cién el scumulador. S . o
5. Sistema de accionamieutd:segﬁn la reivindicacidn 4,
caracterizado porque.la segunda fase Qe frenado,,béoducida cuando
se asc¢ciona el pedal de freno mwas alléidé la primera;fasé; activa -
20 yn sistema de frenmo mecénico. : o '

6.- Sistema de accionamiento.segin la reivindicacién

4 6 5, caracterizado porque incluye un transductor sensidle a la

posicidén del pedal de freno, gque propbrciona la tefcera sefial. y"T

gue incluye un conjunto blectromagnetlco cuya 1nductanc1a varla
. -

25 en funcidén de la pO&lClOn del pedal de freno,

3

9.~ Sistema do. accionamienté segin una cualquieré de

"()()F‘ las anteriore a re1v1ndzcacloaes, caracberlzado porque 1ncluyv un

‘ | Ll :
tllj weuin o cireuito de retencidén que p“Ogorc1ona una senal de polarlzaglén
E2e) que fuTM& parte de 13 sefial de control que se aplica al convert1

PR "'{?
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dor y\que es suficiente para mantener la velocidad del motor a
un vaior que corresponde a la velocidad de ralenti del motor.

' 8.~ Se reivindica por ﬁltimo como objeto sobre el gﬁe
ha de recaer la Patente de Intro&ucciéﬁ qué se spligita:
SISTEMA DE ACCIONAMIENTO ELECTRICO MEJORADO, PRINCIPALMEN-
TE PARA VEHICULOS AUTOMOVILES '

Todo conforue gueda descrito y reivindicado en la pre

sente memoria descriptiva gue consta de dieciocho pégiﬁas'mecaqg
érafiaaas ¥ dibujos adjuntos.

Madrid, 17 Diciembre de 1975
. . BERNARDO UNGRIA
~ p-D-
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