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j. -El invento se refiere a un sistema de acciona­
miento que incluye un acumulador como fuente de energía.

' ! Aunque se ha sugerido la utilización de-numero
sas formas de fuente de energía para automóviles eléctricos, el 

5 . acumulador de plomo/ácido convencional desarrollado en el trans- 
. curso de numerosos años ha demostrado que presenta la resisten­
cia y la fiabilidad necesaria para un sistema de accionamiento 
de vehículo automóvil y que puede también ser recargado y puede 
ser fabricado de manera relativamente económica a pesar de su al 

10 to nivel de tecnicidad. Por tanto, constituye una fuente de ener 
gla eléctrica preferida, por lo menos actualmente, a pesar de su 
pesó y de sus dimensiones.
. La mayoría de los sistemas de accionamiento de

vehículos automóviles por acumuladores, utilizan motores de co- 
15 rriente continua (c.c) del tipo serie. Naturalmente, estos moto­

res están dotados de colectores y por tanto necesitan un manten! 
miento periódico de sus escobillas. Además, el motor está provis 

-.to en sus ranuras de un devanado de bobina aislado lo que limita 
.' "su velocidad periférica. A su vez, esto limita la potencia que pue 

20 de ser obtenida a partir de un rotor de tamaño determinado. La má
quina presenta también el inconveniente de que es difícil obtener 
-una recuperación de energía a partir de una carga que tiende a 
arrastrar el motor, porque se necesita un cambio en la configura­
ción del 'circuito.

25 La utilización de un motor de inducción del ti­
po de rotor en cortocircuito como dispositivo de accionamiento, es 
capaz* de eliminar los inconvenientes mencionados más arriba, ya 
que el rotor en cortocircuito puede estar provisto de un devanado 
resistente que consiste en un conjunto de barras de aluminio fun- 

30 dido con aros de extremidad integrados. Estos rotores pueden girar
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a ¡̂ ran velocidad sin desperfectos y no necesitan un colector ni un 
conjunto de escobillas. Además, el motor de inducción puede presen 
tar la ventaja que consiste en que se obtiene una recuperación de 
energía sin- cambiar las conexiones de la red de alimentación. Sin * 
embargo, el motor de inducción exige de manera inherente -una fuén 
te de suministro de corriente alterna (c.a.) polifásica,.y por 
tanto es preciso utilizar un convertidor para obtener uRS alimen­
tación de corriente alterna a partir de una fuente de corriente 
continua, tal como un acumulador. .

Al ser energizadas, las bobinas del estator de 
un motor de inducción polifásico producen un campo giratorio. La 
velocidad de rotación (/bs) depende del número de pares de polos 
(2p) formados por el devanado y de la frecuencia (f) de la corrien 
te de alimentación. La velocidad de un motor de inducción tiene 
un valor muy próximo al valor de la velocidad de sincronismo que 
se expresa por la siguiente ecuación:

^ 60fJl/S = —— —  r.p.m.
P

- . La característica de par de salida en función de
la velocidad del rotor de un motor de inducción típico, 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 sincronismo y negativo para todas las velocidades supe 
riores. T$n la región de par positivo, se suministra energía a la 
salida mecánica del motor a partir de la energía eléctrica de en­
trada. En la región de par negativo, se toma energía a partir del 
sistema mecánico y esta energía es absorbida eléctricamente dando 
lugar al frenado por recuperación. La capacidad de un motor de in­
ducción para producir una acción de frenado por recuperación es im 
portante en un vehículo automóvil accionado por acumulador, ya que

y



un ¡factor limitativo áel radio de acción es la carga del acumula­
dor que puede ser afectada en cierto grado utilizando el frenado 
por recuperación con el objeto de restituir al acumulador una cier 
ta parte-de.la energía. Esto permite aumentar el radio de.acción - 
del vehículo automóvil sin que sea necesario utilizar un acumula- 
-dor más pesado, de mayores dimensiones y más costoso.

Desafortunadamente, resulta difícil construir 
un motor de inducción que tenga su par máximo a velocidades extre_ 
mudamente lentas sin mermar su rendimiento a gran velocidad.

Igualmente, cuando un motor de induceijón propor
* . *

ciona un par positivo, su rendimiento viene dado por la siguiente 
expresión: ' ' **

' ÍL r -
= s _

en la cualll r es la velocidad del rotor. En otras palabras, para 
una utilización eficaz de un motor de inducción, la velocidad del 
rotor debe ser muy parecida a la velocidad.de sincronismo. Aunque 
haciendo variar la velocidad de sincronismo sea posible mantener 
..un rendimiento relativamente elevado déL funcionamiento del motor 
de inducción, todavía subsiste el problema de que su par de sali­
da al ser controlado de este modo, es aproximadamente constante 
con la velocidad, mientras que los requisitos de par de un vehicu 
lo automóvil varían con el terreno y la aceleración deseada.

Un objeto del invento consiste en proporcionar 
un sistema de accionamiento eléctrico mejorado.

De acuerdo con el invento, se proporciona un sis 
tema de accionamiento que incluye un motor de inducción para arras 
trar una carga, un convertidor cuya salida se aplica al motor, es­
tando .el convertidor conectado con un acumulador y teniendo su fre 
cuencia de salida controlada por una señal de control formada en



pá̂ íte por una primera señal que es la señal de salida de un taco- 
geperador conectado con el motor y en parte a partir dé una según 
da señal que representa la velocidad de deslizamiento deseada, la 
cual es la salida de un transductor conectado con un acelerador y 
que varia con la posición del acelerador que puede desplazarse a 
partir de una posición de descanso, en la cual tiende a situarse 
por si mismo, a través de dos gamas de movimiento consecutivas, en 
la primera de las cuales la segunda señal disminuye progresivamen 
te en una gama que corresponde a la generación de un par negativo 
por el motor de inducción, y durante la segunda gama dé las cuales^ 
la segunda señal aumenta progresivamente en una gañía que correspon 
de a un.par positivo producido por el motor de inducción.

Un sistema de accionamiento segdn el invento pue 
de ser relativamente resistente y sencillo.

Se define la velocidad de deslizamiento como sien 
do la diferencia entre el campo y el rotor.

Una ventaja del invento consiste en que el motor 
de inducción produce un cierto grado de frenado por recuperación . 
tan pronto como el acelerador vuelve a su posición de descanso o 
cerca de ella.

Preferentemente, el acelerador incluye un pedal 
-y su posición determina la magnitud y.la polaridad de una señal 
eléctrica analógica que constituye la segunda señal. .

Preferentemente, el transductor es un transduc­
tor electromagnético, cuya salida, después de ser rectificada, pro 
porciona una señal eléctrica analógica.

El sistema de accionamiento está montado en un 
vehículo, el acelerador tiene la forma de un pedal y el vehículo 
está provisto de una caja de velocidades y de un embrague como en 
un vehículo automóvil accionado por un motor convencional. Se oh-



tiene un cierto grado de frenado dinámico cuando se reduce la velo
cidad o cuando se efectúa un cambio dé velocidad, de la misma mane
ra que en un vehículo accionado por un motor corriente, .pero el fre
nado dinámico se obtiene por frenado de recuperación y está acompa
nado por la devolución.de energía eléctrica al acumulador, cuya
carga se mantiene así en cierto grado. Por tanto, la vida* útil del
acumulador puede ser prolongada y las características deJ.comporta-!
miento del vehículo se parecen mucho más a las de un vehículo ac­
cionado por un motor corriente. .

Si el sistema de accionamiento se incorpora en-- ̂* *
* un vehículo el motor puede conectarse por medio de una transmisión 
.a las ruedas sin embrague. Sin embargo, es preferible,' para mante­
ner la velocidad y la refrigeración del motor de inducción, accio­
nar las ruedas por medio de ún embrague y de una caja de velocida­
des que puede ser un conjunto de cambio de velocidades accionado 
-manualmente o de manera automática.

Preferentemente, el sistema incluye un sistema 
de frenado en dos etapas controlado por un pedal de freno, corres­
pondiendo la primera etapa de frenado a la aplicación suave del 
pedal de freno, lo que da lugar a un frenado por recuperación me­
diante la producción de una tercera señal que se aplica al conver 
tidor como parte de la señal de control para dar lugar a la reali 
mentación en el acumulador de la potencia procedente del motor de 
inducción. Esto es importante para un sistema de accionamiento pre 
visto para un vehículo automóvil destinado a circular en la ciudad 
porque en las horas de tráfico punta existen largos periodos en 
los cuales es preciso utilizar repetidamente el pedal de freno pa­
ra que el vehículo se mantenga estacionario en una fila de vehícu­
los separados por una distancia reducida.

Se ha previsto adecuadamente un circuito de "re-
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tención" que proporciona una señal de polarización que forma parte -- 
de la señal de control que se aplica al convertidor y que es sufi­
ciente para mantener la velocidad del motor a un valor que corres­
ponde a la velocidad de ralenti del motor.

' 5. . - . - Se .describirán ahora unos modos de realización
del invento, a titulo de ejemplo, haciendo referencia a los dibu­
jos adjuntos en los cuales:

la figura 1 es una-representación esquemática 
del circuito de un vehículo automóvil;

1 0 la figura 2 representa un circuito convertidor
.. - utilizado en la,figura 1 ; - .

las figuras 3A, 3B y 3C son representaciones grá- 
. ficas del par en función de la velocidad, que permiten explicar el 

funcionamiento del sistema;
1 5 ' ' la figura 4 representa el movimiento del pedal

de acelerador;
la figura 5 representa gráficamente algunas ten­

siones en función de la velocidad del motor;
la figura 6 representa en el diágrama A una pri- 

2 0 mera modificación del circuito de la figura 1 , en la cual en lugar 
de transductores potenciómétricos se han utilizado transductores 
electromagnéticos, representándose en los diagramas B y C de mane- . 
ra gráfica las características de funcionamiento obtenidáá por me­
dio de estos transductores respectivamente; y 

25 la figura 7 representa una segunda modificación
en la cual está previsto un dispositivo de carga del acumulador a 
través del convertidor.

Haciendo referencia a la figura 1, se representa . 
un vehículo automóvil en contorno de línea interrumpida 1 dotado 

30 de ruedas de arrastre 2 , 3 accionadas por medio de una cája de ve-
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lccidades 4 ,que recibe su accionamiento por un.embrague 5 acciona 
do por pedal a partir de un motor de inducción bifásico 6 del ti­
po de rotor en cortocircuito. Un tacogenerador 7 está conectado 
con el eje del motor de inducción y proporciona una tensión analó 

-5 - Rica, proporcional a la velocidad del motor, a un sumador. 8 que
recibe una segunda tensión analógica procedente del cursor de un 
potenciómetro 9 cuya posición se controla por medio del pedal de 
aceleración 10. Las dos señales análogas se suman en el sumador 8 
para proporciona una tensión de control que se aplica á. .un. conve'r 

1 0 .- , tidor de estado sólido 1 1  con el objeto de controlar la frecuen­
cia y la tensión de su salida eléctrica que se aplica al motor de­
inducción 6 i El convertidor recibe la energía a partir de un acu­
mulador de elementos de plomo/ácido 1 2 que se representa esquemá­
ticamente y a los bornes del cual el potenciómetro 9 está parcial 

15' mente conectado. El terminal negativo del acumulador 12 está co­
nectado al chasis -del vehículo automóvil.

_E1-convertidor que se representa más detallada­
mente en la figura 2 , puede tener una cualquiera de numerosas for 

- ' *mas. Su requisito más importante consiste en que debe ser capaz 
20 de permitir la circulación de la energía en ambas direcciones. Es
, to significa que es preciso incluir unos rectificadores de reali-
. . mentación a través de cada uno de los varios elementos de conmuta 

ción que pueden estar constituidos por tiristores o transistores. 
La figura 2 representa una fase de un convertidor bifásico y se 

25 entiende que la segunda fase es idéntica a la primera, pero que
las señales de conmutación que se aplican a los conmutadores S1 a 
S4 de la segunda fase,se controlan de tal manera que la tensión de 
salida producida esté en cuadratura con respecto a la-fase repre­
sentada en la figura 2. El convertidor funciona por control de an 
chura de impulsos para hacer variar la tensión de salida.y con e s .30
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15

ta ¡finalidad los interruptores S1 y S2 se abren y se cierran sucjs 
' siyamente a la frecuencia de salida básica que se necesita mien­
tras que los interruptores S3 y S4 se abren y se cierran alterna­
tivamente a-una frecuencia más elevada, igual por ejemplo a ocho * 

5 veces la frecuencia básica. De este modo, el control de la reía- 
. ción seSal-pausa de los interruptores S1 y S4 modula,y por consi­
guiente controla, el nivel de la tensión de salida. - -

La tensión analógica obtenida a partir* ;del po­
tenciómetro 9 para producir el par de salida deseado, es,una seHal 

1 0  proporcional a la velocidad de deslizamiento deseada del motor de - 
inducción y depende de la posición del pedal de acelerador 10. La 
figura 3B ilustra el funcionamiento deseado a titulo de ejemplo.
La linea interrumpida de la figura 3B representa la velocidad del 
motor de 1 . 0 0 0  r.p.m. que produce una tensión de tacómetro de 1 0  

voltios en el ejemplo en cuestión. Si se desea un nivel de par po 
sitivo que corresponde a un deslizamiento de 1 0 0 r.p.m., se añade 
una tensión de un voltio procedente del potenciómetro 9 a la ten- 

- sión de tacómetro en el sumador 8 y la tensión de control resul­
tante se aplica a la entrada de control de frecuencia del conveti 
dor. Está previsto que la velocidad de campo producida por la ali 
mentación del convertidor, presente exactamente la misma relación 
.con las señales analógicas, que la tensión del tacogenerador pre­
senta con relación a la velocidad del rotor. Por consiguiente, la 
velocidad de campo facilitada por el convertidor por una tensión 
de control de 11 voltios, es de 1.100 r.p.m. Se obtiene así una 
característica de par^ajrepresentada en linea continua y por tan­
to se* produce un par positivo Tp. Inversamente, si se desea un par 
negativo que corresponde al frenado por recuperación a partir del 
motor de inducción cuando la velocidad del motor es de 1 . 0 0 0  r.p.m, 

3 0 se sustrae una señal de un voltio de la tensión del tacómetro en

20

25

y
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eljsumador 8 . La tensión de control aplicada al convertidor 11 co­
rresponde entonces a una velocidad del motor de 900 r.p.m., y se 

—obtiene lá curva de par b representada en líneas interrumpidas,- la 
cual, a la velocidad en cuestión del vehículo, produce un/par ne- 

5 cativo y por "tanto un frenado por recuperación. .
A partir del ejemplo que antecede, se observará 

que es posible-obtener un control de par completo hasta él valor 
de cresta que puede ser suministrado por el motor simplemente ha­
ciendo variar la tensión de polarización procedente del'potenció­

lo metro 9 'entre un valor límite positivo y un valor límite negativo 
y que este control puede ser efectuado a cualquier,velocidad. -La 
figura 3C representa,el par de salida que puede ser obtenido con 
diferentes reglajes fijos de la tensión de polarización.

i En la práctica, los requisitos de tensión del mo
15 tor dependerán de su diseño, pero, en general, la tensión aplicada

-— -será-aproximadamente proporcional a la frecuencia, tratándose aquí 
de una característica inherente al diseño del convertidor.

La figura 4 representa el pedal de acelerador 10 
en una posición intermedia, llevando.sus dos posiciones extremas 

2 0 las referencias 1 0 a y 1 0b mientras que el muelle lleva la referen
cia 2 0 y se ve que el pedal sigue un arco de polarización negativa 
-o( antes de alcanzar el arco de polarización positiva ̂  . Estos
dos arcos de polarización ct y se ilustran en la figura 1 , y la 
manera con la cual el nivel de par aplicado al vehículo cambia, se 

25 entenderá examinando la figura 5 en la cual la ordenada representa
la tensión y la abscisa la velocidad del motor.

FUNCIONAMIENTO
. . ' La secuencia de funcionamiento para poner en mar

cha el vehículo, es la siguiente. En primer lugar, se aplica la 
30 energía al convertidor estando la caja de velocidad en posición neu

y



tral y ocupando el pedal de acelerador su posición 10a. La señal 
- de velocidad procedente del tacogenerador 7 es nula en este momen 
to y la señal de tensión de control de convertidor se obtiene to- 
'talmente a partir de la porción negativa del potenciómetro 9 y por 
tanto es negativa. Se ha previsto que todas las señales de tensión 
de control inferiores a un nivel predeterminado que se indica por 
la linea horizontal XrX en la figura 5y produzcan la frecuencia mi 
nima del convertidor. Esto puede obtenerse utilizando un circuito 
de "retención" adecuado. 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 mínimo por el circuito de retención, sea supe-, 
rior a la velocidad del motor y* se obtenga un par positivo. Por 
tanto, el motor fundbná de acuerdo con la velocidad indicada en 
la linea A-A que corresponde a la velocidad de iale.nti del motor.

Es posible ahora poner en marcha el vehículo 
automóvil accionando el embrague 5. El efecto del acoplamiento del 
embrague estando el pedal de acelerador*1 0 *en su posición limite 
superior 1 0a, consiste en aplicar una carga al motor de inducción 
6 , dando lugar a que la señal de velocidad de salida del tacogene 
rador disminuya ligeramente y haciendo que el vehículo automóvil 
se desplace a la velocidad inferior que corresponde a la linea A-A 
de la figura 5- Si se acciona ahora el pedal para obtener una señal 
de polarización positiva que corresponde a la linea interrumpida 
B-B, la velocidad del vehículo aumenta con el nivel.de par corres­
pondiente. Estas operaciones han sido descritas por separado, pero 
sin embargo en la práctica, el embrague se acoplará al mismo tiem­
po que se ejercerá una presión sobre el acelerador como en la téc­
nica de conducción normal.

Para pasar a una velocidad más alta, en primer 
lugar se desembraga y se libera el acelerador. Entonces la veloci'-.
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dad! del motor disminuye rápidamente debido a que se ha liberado el 
- petjal.1 0 , el cual ocupa una posición de su arco de posición negati 
va ¡c*. y el motor es frenado por recuperación, haciendo volver la 
energía al acumulador 12 a través del-convertidor. A continuación,* 

5 se pasa a la siguiente velocidad y se continúa la secuencia de a-
celeración. . *

Por tanto, se observará que cuando se-'libera el 
'* pedal de acelerador 1 0 se obtiene un frenado dinámico a través de 

la transmisión mientras el embrague está acoplado como ep,un vehlcu 
1 0  lo automóvil accionado por un motor convencional,-utilizando el

— efecto-de frenado del motor. Sin-embargo, la energía liberada duran 
te esta operación de frenado, se devuelve al acumulador para com­
plementar la-carga del mismo en lugar de disiparse en caloré

En la práctica, no se aprovecha.toda la capaci- 
15 dad de frenado por realimentación del pedal de acelerador 1 0 , ya.

que en cualquier caso se ha previsto un freno accionado mecánica­
mente. La magnitud de la tensión de polarización negativa disponi 
.ble a partir del pedal de acelerador, seria sin embargo suficiente 

* 'para reducir rápidamente la velocidad del motor en caso de cambio 
20 a una velocidad superior. Esto se obtiene controlando el nivel de 

frecuencia mínima que corresponde a la salida del circuito de "re 
tención'! .

Para obtener la recuperación de energía durante 
el frenado normal que se produce cuando se presiona el pedal de fre 

25 no 2 1 , (véase figura 1 ) se ha previsto una tercera entrada en el su 
mador 8 a partir de un segundo potenciómetro 20. Este está conecta­
do a los bornes de un acumulador que proporciona una tensión nega­
tiva que aumenta cuando se desplaza el cursor del potenciómetro por 
medio del pedal de freno 2 1 , el cual controla también un cilindro 

30 g.e freno principal de cualquier sistema de freno hidráulico de una

y



macera convencional. Durante la operación de frenado del vehículo 
' po^ medio del pedal de freno 2 1 , la primera parte del recorrido 
deí pedal'.de freno proporciona solamente una señal de polarización 
negativa 'suplementaria al sumador 8 para reducir la frecuencia de ' 
salida del convertidor de tal manera que el motor de inducción 6 

. sea frenado por recuperación de energía en un mayor grade que el 
que puede obtenerse con el pedal de acelerador 10. El sistema de 
freno hidráulico no está en funcionamiento en este momento.. Des­
pués de la primera parte del recorrido del pedal de freno,.'-el sis 
tema de'freno mecánico entra en servicio para parar completamente - 
el vehículo mediante el frenado por fricción convencional y duran 
te ésta operación de frenado se aplica al sumador 8 la señal de po 
larización negativa máxima. Un elemento de articulación con holgu­
ra ( no representado) permite al potenciómetro 2 0 permanecer en su 
posición de polarización negativa máxima durante la operación de 
frenado mecánico y cualquiera que sea la posición del pedal de fre 
no 2 1 . '

En la primera modificación que se representa 
en la figura 6A, las piezas idénticas a las que se ilustran en la 
figura 1 ILevan referencias similares. Sin embargo, en lugar de los 
dispositivos potenciométricos 9 y 2 0 , se utilizan transductores a_c 
-cionados electromagnéticamente 3P y 31- Los transductores 30 y 31 
proporcionan tensiones de corriente continua que corresponden res, 
pectivame'nte a la señal de deslizamiento y a la señal de freno por 
recuperación, al sumador 8 que aplica la tensión de control al con 
vertidor 11 como en el caso anterior. La salida de corriente conti_ 
nua varía en cada caso linealmente con los desplazamientos de los 
pedales 10 y 21 respectivamente asociados. La ventaja de.utilizar 
transductores electromagnéticos consiste en que su construcción es 
mucho más fuerte que la de los dispositivos potenciómetros resistí
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vos.CacLa uno puede incorporar su propio circuito de conversión pa 
ra transformar la corriente alterna en corriente.continua y vice­
versa. Unos muelles 32 y 33 tienden a oponerse a los movimientos 
de los pedales 1 0 y 2 1 respectivamente, a partir de sus posiciones 

- 5 .de descanso correspondientes.
La figura 6B representa la variación de la señal 

.dé salida eléctrica con diferentes posiciones del pedal dé acelera 
- ción 1 0 , y se Rustran claramente el cambio lineal conjuntamente con 
las dos gamas de movimiento del pedal oL y J8 durante las cuales se 

- 1 0  producen el frenado.por recuperación y la aceleración del motor de 
/inducción.

. ' Igualmente, la figura 60 representa de que ma-
. -ñera con la presión progresiva ejercida sobre el pedal de freno 2 1  

en la gama se produce un progresivo incremento de la señal de 
15 -< frenado por recuperación que se aplica al convertidor del motor de

inducción. Al final de la gama, indicada por la linea interrumpida 
S-S, la acción de frenado mecánico empieza a complementar la opera­
ción de frenado por realimentación.

En " Manual de transductores para'sistemas de me 
20 - dición electrónicos" por H.N. Norton (publicado por Prentice Hall)

entre las páginas 1 8 2 y 186, se describen las conexiones de tráns- 
.ductores electromagnéticos, adecuadas para ser utilizadas en un 
sistema de este tipo.

Otra forma de transductor que puede ser utili­
zada es el transductor electro-óptico. Este áltimo está constituí 
do por una cámara cerrada que contiene una fuente luminosa y un 
dispositivo fotosensible tal como una célula fotoeléctrica. La 
cantidad de-luz que cae sobre el dispositivo fotosensible se con 
trola por medio de un atenuador que puede desplazarse entre los 
dos elementos y cuya posición se controla por medio del pedal de30
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acelerador. Esta disposición tiene la ventaja de no necesitar nin

' aúna fuente'de corriente alterna como en el caso de un transduc-
tof electromagnético.

En la segunda modificación que se representa ' 
en la figura 7, y que está relacionada con el convertidor, las pie 

. zas idénticas a las que se ilustran en la figura 2 llevan números 
de referencia correspondientes. Los terminales de salida^de corrien 
te alterna del convertidor, los cuales en la figura 2 están conec­
tados directamente con el devanado del motor de inducción,.-.están 
unidos en la figura 7 con un interruptor bipolar de dos.dlreccio- - 
nes 40 cuyas dos posiciones (a), (b), se representan respéctivamen 
te én lineas continuas y en lineas interrumpidas*. En la primera po 
sición, el convertidor está conectado con el devanado 50 del motor, 
lo que permite que el vehículo automóvil funcione normalmente. Cuan 
do es preciso cargar la batería se desplaza el conmutador a la se­
gunda posición. En este caso, los terminales de corriente alterna 
del convertidor están conectados con el lado secundario de un dis 

- positivo de reducción de tensión constituido por un transformador 
' "41 cuyo primario está conectado con los contactos 42 de un recep­

táculo montado en el vehículo. En el receptáculo puede enchufarse 
un cable de carga (no representado) procedente de una fuente de su *
.ministro de corriente alterna. Los diodos - D, rectifican esta1 4
tensión y la aplican al acumulador de modo que sea innecesario pre 
ver un cargador de acumulador separado.

Aunque en los modos de realización que se han 
descrito más arriba se aplica el invento a un vehículo automóvil 
provisto de una caja de velocidades manual y de un embrague accio 
nado por pedal, se entiende que el invento puede aplicarse también 
a un mecanismo de cambio de velocidades automático. En este caso, 
la deceleración del motor durante los periodos eñ los cuales se 
desembraga para cambiar a una velocidad más lenta,' puede efectuar-
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se inyectando una tensión adecuada eñ la señal de tensión de con­

trol de convertidor para producir un frenado por realimentación 

del motor.
Se hará referencia a la solicitud de patente.eopendiente

10

nS 35008/72, número de serie 1.402.321 a nombre del mistM solici- 

tante gue contiene reivindicaciones relacionadas con la disposi­

ción descrita en esta memoria. . . -
* * * .

En resumen, la Patente de Introducción que se So­

licita detjerá recaer sobre las siguientes:
REIVINDICACIONES - ' * * *

1 .- Sistema de accionamiento eléctrico mejorado-,-'princi 

pálmente para vehículos automóviles que incluye un motor de- induc 

ción para adaptar una carga, un convertidor cuya tensión de^sali-

15

20

da está conectada con el motor, estando el convertidor conectado 

con un acumulador y teniendo su frecuencia de salida controlada por 

una señal de control formada parcialmente por una primera señal 

que es la señal de salida de un tacogenerador acoplado con el* mo­
tor y parcialmente por una segunda señal que representa la velocjí 

— dad de deslizamiento deseada, la cual es la tensión de salida de 

un transductor conectado con un acelerador y que varía con la po

sición del acelerador que puede desplazarse desde una posición de 

descanso hacia la cual se tiende a volver, en dos gamas consecu­

tivas de movimiento durante la primera de las cuales la segunda 

señal disminuye progresivamente en una gama que corresponde a la 

generación de un par negativo por el motor de inducción, y duran 
te la segunda gama de las cuales la segunda señal aumenta* progre­
sivamente en una gama que corresponde a un par positivo producido 

-por el motor de inducción. ^

3 0 2 .- Sistema de accionamiento según la. reivindicación 1 ,
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caracterizado porgue el acelorador incluye un pedal y-su .posición. .. 
determina la magnitud y la polaridad de una señal eléctrica ana- , 

lógica que constituye la segunda señal: ' - ,
3 . - Sistema de accionamiento según la reivindicación

1 , o T a reivindicación 2 , caracterizados porque el transúúótor es' ' 

un transductor electromagnético, cuya' tensión de salida-,* después * 
de ser rectificada, proporciona una señal eléctrica analógica. *;

4. - Sistema de accionamiento según una cualquiera de ;
las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque"incluye un 

sistema de frenado en dos etapas controlado por un pedal'de freno 
correspondiendo la primera etapa de frenado a una aplicación sua. 

ve del pedal de freno, produciéndose una acción de freñado por- 

recuperación mediante la generación de una tercera señal. ..que se 

aplica al convertidor como parte de la señal de control para pro/ 

ducir la realimentación de energía a partir del motor de induc­

ción al acumulador. . . ' "
3* Sistema de accionamiento según la reivindicación 4, 

caracterizado porque.la segunda fase de frenado,,producida cuando 
se acciona el pedal de freno más allá.de la primera fase, activa 
un sistema de freno mecánico.

6 .- Sistema de accionamiento.según la reivindicación 

4 ó caracterizada porque incluye un transductor sensible a la 

posición del pedal de freno, que proporciona la tercera señal.y i 

que incluye un conjunto electromagnético cuya inductancia varía - 
en función de la posición del .pedal de -freno. ;

Sistema do.accionamiento según una cualquiera de ' 

las anteriores reivindicaciones, caracterizado porque incluye un' 
circuito de retención que proporciona-una señal de polarización 

que forma parte de la señal de control que se- aplica al convertir'
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4

dor y¡que es suficiente para mantener la velocidad del motor a 

un valor que corresponde a la velocidad de Palentí del motor.

8 .- Se reivindica por último como objeto sobre el que 
ha de recaer la Patente de Introducción que se solicita:

5 SISTEMA DE ACCIONAMIENTO ELECTRICO MEJORADO, PRINCIPALMEN­

TE PARA VEHICULOS AUTOMOVILES

Todo conforme queda descrito y reivindicado en la prje 
sente memoria descriptiva que consta de dieciocho páginas mecano, 
grafiadas y dibujos adjuntos.

3-0 Madrid, 17 Diciembre de 1975
BERNARDO UNGRIA
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