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P A T E N T E  D E I N V E N C I O N

por VEINTE aSas

solicitada ea EspaEa a favor de C.A.V. LIMITED, de Racional! 
dad británica, domiciliada ̂  Wall Street, Birsin̂ am B19 
2XP, Baglatarra, por "Ha joras ea los sistemas de mando para 
vehículos", con prioridad de la solicitud británica 18092/1973 
da fecha 14 Abril 1973* - -

MRIA â sigaíggsA

Esta invención se refiere a sistemas de mando para 
vehículos, incluyendo el vehículo un motor que está acoplado 
por medio de una caja de cambios de marchas a la transtaisi&i 

3. del vehículo, teniendo la caja de cambios medios para alterar
automáticamente su relación de velocidades (o "marcha") y t& 
nieado el motor del vehículo un sistema de combustible que 
incluye una bemba, incluyendo el sistema de mando un sistema 
electrónico de mando del combustible para determinar la can­

ia. tidad de combustible suministrada por la bomba al motor se- 
g&t distintos parámetros del motor y condiciones de trabajo 
deseadas. - -

Cuando se cambia la marcha de la caja de cambios 
ea un sentido para el cual una velocidad dada del vehículo
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origina una velocidad inferior del motar, es esencial, a fia 
de lograr un caz&io euawa, reducir la velocidad del motor s& 
tes de que ae introduzca la nueve marcha. Uo cooductor expeg 
to que accicne una caja de oaahioe mandada maaualmanteredu- 

g. eirá autcadticamante la velocidad del motor. Sin encargo, en 
el caso de una caja de cambios mandada antoaáticamante, el 
conductor no sabrá emaotasmnta ornando está a pmto de produ­
cirse el caahio de marcha y por ello no es capas de proveer 
a lograr la deseada raducei&i de la velocidad del motor. - -

10. Segda la iaveneidh, en na sistema de mando del gé­
nero especificado, se proveen medica de circuito eléctrico 
acciccsMas, al recibirse una sedal procedente de los medios 
qpe manden el funcionamiento de la caja de caaRioe, para pzg 
porcicnar otra sedal al aistnaa de mando de coshustibla a 

15. fin de determinar una reducción de la cantidad de coahusti-
bie wtrfy!"! al motor, — — — — — — — — — — — — — — — — —

Segdn otra característica de la iavanciáa, la otra 
sedal setá previa^ pamdetMMinar una reduccidagraihial 
del combustible suministrado al motor. - - - - - - - - - - -

20. Segdn otra caracteríatica de la invmMidb, puede
retmearea el retomo de dicha otra aehal al valor que ta^a 
antes del caabio de sareha. - - -  - -  - -  - -  - -  - -  - -  -

Seg&i otra característica de la iamaneida, dicha 
otra saHal, cuando ae ha introducido la nueva BMHfRhai, vuelve 

gg. gradualamnte el valor que del de marcha,



determinando por ello un aumento gradual do la cantidad do 
goabustible sumiaistrcda al motor. - - - - - - - - - - - - -

Segá& otra característioa da la ineanoiáa, dicM 
seBal que va al sistema de mando de cccbustible para determi 

5. aar un ajuste de la cantidad de combustible suministrada al 
motor está prevista para alteraras gradualmente y/o se reíâ  
sa. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Seĝ i otra característica de la inmaacián, les me­
dica para altanar antooáticaaente la marcha de la eaja de 

tO. caa&ios pueden revender a aejBalas eléctricas producidas por 
el sistema de mando de combustible, por le qua ae pueden va­
riar las v̂ iocidades del vehículo a las que tienen lugar loe 
CQB&ios de marcha segán una o mds cccdicicnea de trabajo del 
actor. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Í5. nás particularmente, la invención ae refiere a
unas mejoras en los sistemas de mando para vehículos, incluí 
yendo el vehículo un motor que está acoplado a través do una 
caja de cambios con varias velocidades o marchas a la trena- 
misi&t del vehículo, medios de can&io de marcha para elegir 

20* las marchas de la caja, respectivamente, teniendo el meter 
un sistema de combustible que incluye una bomba, incluyendo 
el sistema de mando redes de mando asociadas con lea medios 
da cambio, respectivamente, medios que responden a la veloci 
dad del vehículo para suministrar una aeHal de velocidad del 

25, vehículo a Las redes de mando, estando dispuestas dichas re­
des para efectuar un cambio de marchas de la caja (Mando an-
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Manta la velocidad dad. vehículo, incluyendo taabiéo el siŝ g 
aa da Mando un sisteaa eleetr&áco do Mando do combustible 
para ajustar la cantidad de combustible auadnistrodo al Mo­
tor por la bomba seg&t m  parámetro del motor y una condición 

3. deseada de trabajo, incluyendo también el sist̂ saa de mando
uaoa primeros medios da circuito eléctrico que responden a 
un cambio del estado de un componente de una de las redes do 
.mondo como sucede cuando la red particular está introducien­
do una nueva marcha, es decir efectuando un cambio de mar­

te, chas, determinando dichos primeros medios de circuito eléc­
trico un cambio temporal de i****. *wfM¡ de T*!<* del sistema 
electrónico de mando de combustible para producir una reduo- 
eidu temporal de la cantidad de combustible suministrado al 
motor, caracterisadas porque el sistema de mando incluye ad& 
mée medios de circuito yare hacer variar otra sedal de mando 
del sistema electrónico de mando del ccowwtible, determinâ  
do dicha otra sedal de mando, cuando se introduce una marcha 
del cambio, un cambio en la cantidad de combustible suadnis- 
trado al motor para fines de marcha en ralantí, respecto a 

20, la situación an que no se introduce marcha,

CU ejeagAo de un sistema de mando seg&t la inven­
ción se describiré ahora ceu referencia a los planos aneaos, 
en los cuales*

La Figura 1 ilustra una forma aaqueaétiea de w  
25. motor y la transmisión del correspon­

diente vehículo, - -- -- -- -- -
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5.

te.

15.

20*

La Figura 2 ilustra, w  forma de bloques, el cî  
cuito de mando eléctrico que es ope­
rativo para determinar un cambie de

La Figura 3 ilustra un esquema de circuito de
parte del circuito de la Figura 2$ -

La Figura 4 ilustra un circuito para la uni&i al 
circuito de la Figura 3$ ** — **-*****

La Figura 5 ilustra un circuito adicional para 
la unida al circuito de la Figura 3$

La Figura 6 ilustra un esquema de bloquea del
sistema electrónico de mando del cog 
bustible* — —

las Figuras 7, 8 y 9 ilustran varias curvas de tzg, 
bajo para Órganos que forman parte 
del sistema Ae asado del combustible.

La Figura 10 ea un esquema de circuito que ilus­
tra la combinación de los circuitos 
ilustrados en las Figuras 5 y 6, - -

La Figura 11 ilustra una modificaci&a del circui­
to de la Figura 5, - —

La Figura 12 ilustra un circuito alternativo al



ilustrado en la Figura 11,

la Figura 13 ilustra un circuito para la conexión 
entra el circuito de la Figura 3 y 
el sistema electrónico de mando del 
coB&MstitRe, -

La Figura 14 ilustra una modificación de una par­
te del circuito visto en la Figura
3, y -------------------

La Figura 15 ilustra otro circuito alternativo al 
circuito ilustrado en la Figura 5. -

Con referencia a la Figura 1 de los pianos, se pro 
vea un motor 10 que está acoplado, a través de un converti­
dor 11 de par o de un acoplamiento hidráulico a una caja 12 

de cambios, con varias relaciones de velocidad o marchas. La 
caja de cambios de marcha es del tipo epicíclico y las mar­
chas individuales se eligen o "introducen* por activación de 
eolenoides, respectivamente, que, ya sea directamente o por 
medio de mecanismos accionables por presión de fluido, acci& 
nan frenos asociados con las marchas, respectivamente. La c& 
ja de cambios de marcha está acoplada, por medio de un árbol 
13 de transmisión, a las ruedas 14 del vehículo. El motor 10 

está provisto de una bomba 15 de combustible y, asociado con 
ésta, se halla un accionador 16& que está mandado por un aig 
tema electrónico de mando de combustible ilustrado mu 16&. -

Para mandar el funcionamiento de los aolsnoides as



halla previsto un circuito de asado, indicado de soasara gsag, 
ral en 17, y a este circuito de mando se le alimenta también 
usa señal que se obtiene de ua perceptor 18, asociado cea el 
árbol 13 de transmisián. El perceptor 18 ea un generador de 
corriente alterna que cosprende un rectificador, de modo que 
proporcione una salida de corriente continua cuya amplitud 
varía con la velocidad. -

Con referencia ahora a la Figura 2, se ilustra en 
eHa, con mayor detalle, el contenido del circuito 17 de man 
do y se observará que, de manara general, comprende cuatro 
redes 19, 20, 21 y 22 de mando que mandan respectivos aole- 
noides 23, 24# 25 y 26. El adenoide 23 está asociado con la 
marcha de la caja de cambios que dará la velocidad mayor del 
motor para una velocidad dada del vehículo, mientras que el 
adenoide 26 está asociado con la marcha que dará la veloci­
dad menor del motor para una velocidad dada del vehículo.
Los adenoides 24 y 25 están asociados con piñones interme­
dios, respectivamente. -

Las redes 20, 21 y 22 de trabajo se alimentan con 
señales procedentes del perceptor 18 y cada una de estas re­
des está interconectada coa la red 19 a través de un conduc­
tor común, de forma tal que cuando, por ejemplo* la red 21 

está en un estado en que se halla activado el adenoide 25, 
las redes 19 y 20 estarán en un estado en que se hallarán de 
saotivados los solenoidea 23 y 24. Además, se observará que 
la red 21 está interconectada con la red 20 y que la red 22 

está interconectada con la red 21. El objetivo Re catas integr



conexiones ea asegurarse de que, cuando la velocidad del ve­
hículo está disminuyendo, tenga lugar un cambio progresivo 
de marchas# — — —

Con referencia ahora a la Figura 3* se ilustra en 
ella el esquema de circuito de la red 20. como se ilustra en 
la Figura 3, so provee un conductor 30 de alimentación nega­
tiva y un primor conductor 31 de alimentación positiva, sien 
do esta última una alimentación estabilizada, y un segando 
conductor 32 de alimentación positiva que es una alimenta­
ción no estabilizada. Se provee también un transistor NPH 
TR1, cuyo colector está conectado al conductor 31 por medio 
de la resistencia R4 y cuyo emisor está conectado al colec­
tor de otro transistor H2M TR2. El emisor del transistor ER2 
está conectado al conductor 30* La base del transistor TR1 
está conectada a la conexión entre las resistencias R8 y 39, 
estando conectada la resistencia R8 al conductor 31 por me­
dio do una resistencia R% y estando conectada la resisten­
cia R9 al colector de otro transistor NEN TR3, cuyo emisor 
está conectado al conductor 30. La basa del transistor TR3 
está conectada al cátodo de un diodo D3* cuyo ánodo está co­
nectado al colector del transistor $R1. Datereoaectando los 
terminales de colector y los terminales de base de los tran­
sistores SSM y TR2 se hallan condensadores C1 y C2, respecta 
vanante. - -- -- -- - - -- -- -- -- -- -- -- -- -

La base del transistor TES está conectada al cur­
sor de un potenciómetro VRI y un extremo del elemento de re­
sistencia de este potenciómetro está conectado a las resis-



tencías E1 y R2 conectadas en serie, estando conectado el 
otro extremo de la combinación en serie al cursor de un se­
gando potenciómetro VR2. El otro extremo del elemento de re­
sistencia del potenciómetro VR1 está conectado al perceptor 
l8 por medio de la resistencia R6 y el perceptor incluye una 
conexiva con el conductor 30. Además, la base del transistor 
TR2 está conectada al cátodo de un diodo D2 cuyo ánodo está 
conectado al emisor del transistor TR2. - - - - - - - - - -

En extremo del elemento de resistencia del poten­
ciómetro VR2 está conectado por medio de la resistencia R10 
al conductor 31 y el otro extremo del elemento de resisten­
cia del potenciómetro VR2 está conectado por medio de la re­
sistencia R11 al colector del transistor T83* Se halla tam­
bién previsto un transistor NH3 TR4 que tiene su emisor co­
nectado al conductor 30 y su base conectada al colector del 
transistor $B3 por medio de la resistencia R13* El colector 
del transistor TR4 está conectado por medio de la resisten­
cia R14 al conductor 31 y también, por medio de la resisten­
cia R21, a la base del primer transistor TR5 de un par de 
transistores KPN TS5 y TR6, conectados como un par Darlington. 
La base del transistor TR6 está conectada por medio de la 
siatwcia R12 al conductor 30 y los colectores de los dos 
transistores estás conectados a un extremo del devanado 24 
de adenoide cuyo otro extremo está conectado al conductor 
32. Además, en paralelo con el adenoide 24 se halla un dio­
do D5. El emisor del transistor TR6 se halla conectado al 
ánodo de un diodo D6, cuyo cátodo está conectado por medio
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do un circuito subsidiario 33 do mando al conductor 30* - -

El trabajo do la red hasta ahora descrita es como 
sigua, suponiendo primero que el circuito 33 de meado se ha­
lla actuando efectivamente como un interruptor cerrado# CuagL 

$. do la velocidad del vehículo es inferior a un valor predeter
minado, los transistores TR1 y TR2 sen mantenidos en el eatg 
do conductor, con al resultado de que el transistor TR3 se 
mantiene desactivado y, por ello, el transistor TB4 se man­
tiene activado. Este, a su ves, mantiene les transistores 

10. 285 y 236 desactivados, de modo que no circule corriente por
el adenoide 24. A medida que aumenta la velocidad del ve­
hículo, la señal producida por el perceptor 18 se hace más 
negativa, de modo que se alcanza un punto, determinado por 
ei ajuste de los potenciómetros í7R1 y VR2, en el cual el 

15- transistor TR2 es desactivado y éste, a su vea, hace que se
desactive el transistor TR1. Por ello, se hace conducir el 
transistor 233 y ésto, a su vas, desactiva al transistor 284 
de modo que loe transistores 28$ y TR6 conduzcan. Cuando es­
to ocurre, timas lugar circulación de corriente por el sole- 

23. noide 24 provocando así la aelecci&st o "introducción" de la
marcha correspondiente. Cuando el transistor TR3 conduce, se 
aplica una señal, por medio del diodo D4, a todas las redes 
de mando pero, en particular, a la red 19 de mando para de­
terminar la desactivación del adenoide 23* El circuito in- 

23. cluye taabi&i un terminal 34 que está conectado al colector
del transistor TR4 y que eatá tambi&i conectado a la red 21 

de modo. Cuando la red 21 determina la aetivaci&t del solé-



naide 25. se aplica una seSal por Medio del terminal 34 para 
desactivar los transistores ER5 y TR6 a fin de desactivar 
así al solenoide 24. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Se observará que la activación de un solenoide y 
la desactivaci&L concomitante del otro solenoide tienen In­
ga? muy raídamente y, como resultado, es obtiene tma intro­
ducéis muy rápida de la nueva marcha. La velocidad de intro 
dueciÓR de la nueva marcha producirá inevitablemente un sal­
te en la transmisión del v̂ ifculo que será perjudicial para 
el vehículo y su transmisión. En algunos casos, el salto se 
minimizará por deslizamiento del freno de la marcha acabala 
de introducir y ello, desde luego, si bien minimiza el salto 
iágmesto a la transmisión, origina un desgaste del freno que 
necesitará substitución a intervalos más bien frecuentes. A 
fin de superar esta objeción, se proveen medios para, en pri­
mer lugar* retrasar la activación del solenoide acabado de 
elegir y, en segundo lugar, ajustar la velocidad del motor 
durante el período en que el cambio no tiene marchas introdn 
oídas. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

La Figura 4 ilustra un circuito para la unión al 
circuito ilustrado en la Figura 3 y que proporciona el retx& 
so requerido de activación del solenoide que es mandado por 
el circuito de la Figura 3. Se sobreentenderá que existe un 
circuito del tipo ilustrado en la Figura 3 asociado con cMa 
una de las redes 19, 20, 21 y 22 de mando. Se observará que 
varios puntos del circuito de la Figura 3 están conectados a 
un grupo de terminales de referencias 1-7 en el lado derecho
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de la figura. Además, se observará que el circuito ilustrado 
en la Figura. 4 está también provisto de algunos do estos a&- 
meros do referencia para indicar loa puntos de conexión. - -

Considerando en detalle el circuito de la Figura 
5. 4, oe provee un transistor NTN TR9 que tiene su emisor ccnec

tmdo al terminal 2 y su conectar conectado al terminal 1 por 
medio de la resistencia R21. La base del transistor TR9 esté 
conectada a un punto de entre las resistencias R19 y R20, es 
tando conectada la resistencia R20 al terminal 2 y estando 

10* conectada la resistencia R19 al terminal 3. Se provee tam­
bién un transistor HHJ TR10 que tiene su emisor conectado al 
terminal 2 y su colector conectado al terminal 1 por medio 
de una resistencia R23* La base del transistor TRIO esté co­
nectada al cátodo de un diodo D9, cuyo ¿bode está conectado, 

15* por medio de una resistencia R22, al terminal 1. Además, el
ánodo del diodo D9 está conectado, por medio del condensador 
C3, al colector del transistor TR9. El colector del transis­
tor TR10 está tasbián cmectado al terminal 2 por medio de 
resistencias B24 y R25 ai serie y un punto de entre estas %  

20. siatencias está conectado a la base de un transistor NFS
TR11, cuyo emisor está conectado al terminal 2 y cuyo colec­
tor está conectado al terminal 4. - - - - - - - - - - - - -

En servicio, por debajo de la velocidad del vehfc& 
lo a la que se activa el adenoide 24, el transistor TR4 es- 

25. tá activado, de modo que el transistor TR9 está mantenido dg
sactivado y el transistor TRIO conduce por ello y mantiene 
desactivado al transistor TR11. cuando súmente la velocidad
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del vehículo y se desactive el transistor $84, sa activará 
el transistor $89* El efecto da la activación del transistor 
$89 es conectar efectivamente un lado del ctadsaasdor C3 al 
conductor 2 y dio desactiva el transistor $810, activando a 

3* su ves al transistor $811 e impidiendo por dio la conduc­
ción del par Barliagtoa de transistores $83 y 5B6, do modo 
que no tiene lugar la activación dd sdlenoide 24. So obeer* 
vára, sin embarco# que el condensador 03 se carga gradúalâ  
te por medio de la resistencia 822 y so alcanzará w  punto 

19* en el cual al transistor TRIO se activará, desactivando por
ello al transistor TR11 y permitiendo la conducción del par 
Darümgton $83 y $86, de modo que as permite la activación 
del adenoide 24. Se verá por ello que se obtiene un retraso 
do la activación del adenoide 24 despuSs dd cambio de est̂  

15.. do ád transistor $84.

El circuito de la Figura 5 proporciona una seSal 
de mando al sistema 1%  de mando del combustible, describid̂  
dase este ált̂ ao ahora, y proporciona la ragdacióh dd 
te de la bomba de combustible y por ello de la velocidad del 

29. motor, cuando se obtiene un cambio de marcha en la caga de 
cambios, que origina una velocidad inferior del actor* Con 
referencia ahora a la Figura 5, se proveo un transistor NFS 
$812 que tiene su emisor conectado al terminal 2 y o* colec­
tor conectado al terminal 1 por medio de la resistencia 827* 

25* la base del transistor $812 está conectada al cátodo de un
diodo Dio, cuyo ánodo está conectado si terminal 1 par medio 
do una resistencia 826 y también a tzta placa de un condensa­
dor 04, coya otra placa está conectada al terminal 5* El eo-
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lector del transistor TR12 está colectado p w  medio de ene r& 
eAstwia R30 a la base de un transistor NXN 2213 que tiene 
su emisor conectado al terminal 2 y en colector conectado al 
terminal 1 par medio de la resistencia R28. -*.**-**---

3. Además, el colector del transistor TR13 está cona^
tado si cátodo de un diodo DH+ cayo ánodo está conectado 
por medio de la resistencia R31 a la base do en transistor 
m p  ER15, cuyo colector está conectado al terednal 2# Además# 
ceneotMo entre la base del transistor TRIS y su colector# se 

10* baila un condensador C$. la base del transistor &13 está tq& 
bi&i conectada, por medio de resistencias R32 y R33 an serie, 
con na conductor de allmentaci4h positiva que puede ser el 
conductor 3t de alimentacida o, alterativamente, puede ser 
un conductor de alimentmcidn positiva dSl sistema de mando de 

15* combustible. Además, la base del transistor SR15 está consola 
da al ánodo de uno de los diodos de un par de diodos D12 co­
nectados en serie, sotando conectado el datodo del otro de 
los diodos a un conductor de aliaentacidh positiva gas puede 
ser un conductor de alimantaciáh del sistema de mando del cog 

20* bustitle y que tiene un potencial, preferentemente, interme­
dio entre el potencial de los conductores 30 y 31 de alimeat& 
e&dn* — — — — — — — — — —

Se observará que el circuito de la ílgaaa 3 está d^ 
vidido por un par de lineas discontinuas* La parcidb del air- 

25* cuito hacia la derecha de las lineas discontinuas es com&t a 
todas las redes de los aecionadores, mientras que la do la ia, 
quierda del circuito es individual para cada red de aociona-



dor. En servicio, suponiendo que la velocidad del vehículo 
ea inferior a la velocidad a la que se requiere un cambio, 
el transistor SEE3 estará desactivado de modo que el potencial 
en el terminal 5 será aubstaneialmente igual al potencial en 
el terminal 1. Por ello el transistor $R12 será conductor y 
mantendrá desactivado al transistor TB13, de modo que el po­
tencial de su colector sea subatancialmente igual al del coa 
ductor 31 de alimentación. En este caso, d  potencial de la 
base del transistor TR15 será ligeramente mayor que el potagL 
eial del conductor medio de alimentación y el transistor 
TR15 estará en un estado no conductor.

Cuando aumenta la velocidad del vehículo, el tran­
sistor TR3 es activado y ello tiene el efecto de conectar el 
terminal 5 ál terminal 2 de modo que el transistor TB12 será 
desactivado durante un corto período y ello a en vez provoca 
rá que el transistor TR13 so active, por lo que ee hará bal­
dar su potencial de colector para aproximarlo al del conduc­
tor 30 de alimentación. Cuando esto ocurra, se reducirá el 
potencial de base del transistor TR15 y tendrá lugar la con­
ducción del transistor. Después de un tiempo predeterminado, 
el condensador 04 ee cargará a través de la resistencia R26, 
da modo que el transistor IR12 se activará de nuevo y el 
transistor TR13 se desactivará. Cuando esto suceda, el con­
densador C5 se cargará gradualmente y al hacerlo la conduc­
ción del transistor TR15 disminuirá gradualmente hasta que 
se alcance un punto en el que será desactivado completamente. 
Se observará, por ello, que se alimentará una sedal de mando 
al sistema de mando de combustible, aumentando rápidamente la



sedal cuando se seRala un cambio da marcha y disminuyendo 
gradualmente la aeSal después de un tiempo predeterminado.
La seHal está prevista para determinar una rápida reducción 
del combustible suministrado al motor, seguida por un aumen­
to gradual del suministro de combustible. - -- -- -- --

Con referencia ahora a la Figure 6, se hace obser­
var que ya se han discutido el motor 10, la bomba 15 de com­
bustible y el accionador electromecánico 16&. El accianador 
está conectado a la varilla 35 de mando de la bomba y el sis 
tesa 16b de mando del combustible incluye tres transductores 
36$ 37 y 38. El traneductor 36 produce una salida en forma 
de una tensión que se ilustra en la Figura 7# dependiendo la 
magnitud de la tensión de la velocidad de rotación del mo­
tor. El traneductor 37 produce una tensión de salida como se 
ilustra en la Figura 9, dependiendo la tensión del régimen 
de alimentación de combustible al motor, es deeir de la aali, 
da de la bomba. Para este fin, el traneductor 37 percibe con 
venienteaente la posición de la varilla 35 de mando. El trena 
ductor 38 produce una tensión que representa la demanda y, 
típicamente, el traneductor 38 está mandado por el pedal del 
acelerador del vehículo que es accionado por el motor. íh el 
ejemplo particular que se deacribe, el regulador es un regu­
lador de todas las velocidades, de modo que la salida proce­
dente del transductor 38 se una tensión que representa la ye 
locidad demandada al motor. La forma de tensión se ilustra 
en la Figura 8 y debe observarse que la pendiente de esta egt 
lida es opuesta a las pendientes de las salidas procedentes 
de los transductores 36 y 37. - -- -- -- -- -- -- --



Laa salidas de los transductores 36, 37 y 38 se 
aplican por medio de resistencias 36&, 37¡s y 3%, que con­
vierten las señales en señales de corriente, al terminal de 
inversión de un amplificador operaeional 39 conectado a la 
manera de un amplificador sumador. Además, la salida del 
tranaductor 37 está conectada a través de una resistencia 37& 
al terminal de inversiáa de otro amplificador operaeional 40, 
conectado también como amplificador sumador. Los amplificado 
res 39 y 40 son activador a partir de terminales 41 y 42 de 
alimentación positiva y negativa y tienen su terminales de 
no inversión aplicados a un terminal 43 que se halla a un pg¡ 
tencial de referencia de entre (preferentemente en el centro 
de) los potenciales de los terminales 41 y 42. La salida del 
amplificador 39 pasa a través de un diodo 44 hacia un circuí 
to 45 de accionamiento que coarrendé un amplificador de po­
tencia y que sirve para mandar el accioaador electromecánico 
1%. De manera similar, el terminal de salida del amplifica­
dor operaeional 40 está conectado por medio de un diodo 46 
al circuito 45 de accionamiento. Los diodos 44 y 46 constitu 
yen conjuntamente un discriminador que garantiza que sólo se 
acople al circuito 45 de accionamiento, en cualquier momento 
dado, el amplificador 39 6 40 que está produciendo la salida 
más positiva. Así, si el amplificador 39 está produciendo la 
salida más positiva, el diodo 46 es polarizado inversamente 
y si el amplificador 40 está produciendo la salida más posi­
tiva, el diodo 44 es polarizado inversamente. Las resisten­
cias 47 y 48 de realimentación están asociadas con los ampli 
ficadores 39 y 40 respectivamente, y se observará que el cig
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evito do realioentación para cada, amplificador se saca del 
terminal de entrada del circuito 45 de accionamiento. Debido 
a eeta disposición, el efecto de la caída de tenaióh hacia 
adelante a través de loa diodos 44 y 46 ae reduce por un fa& 

5* tor que depende de la ganancia del amplificador en circuito
abierto, de nodo que ae hace negligibl* el efecto de la va­
riación de eate parámetro con la temperatura. También existe 
un paso muy súbito desde el mando por un amplificador al mqn 
do por el otro amplificador. - - - - - - - - - - - - - - - -

10. El funcionamiento básico del circuito ilustrado en
la Figura 6 ae describirá inorando primero la entrada al 
terminal de inversión del amplificador 39 desde el transduc­
tor 37. El amplificador 39 recibe una entrada de corriente 
q¡ue representa la velocidad demandada y también una entrada 

1$. de corriente que representa la velocidad real. Estas entra­
das son de polaridad opuesta como se ve en las Figuras 7 y 8 
y, ai la velocidad real es menor que la velocidad demandada, 
el amplificador 39 produce una salida que ae alimenta al eig 
cuito 45 de accionamiento y hace que la salida de la bomba 

20. sumante de modo que aumente la velocidad del motor. Cuando 
las sedales de velocidad demandada y real se acercan entre 
ai, la salida procedente del amplificador 39 se hace tal que 
el circuito 25 de accionamiento produce corriente justamente 
suficiente para mantener la varilla 35 de mando en la posi- 

25. cidh que ha asumido. Sin embargo, esta explicación ignora la
entrada procedente del tranaduoter 37 que modifica el iUncig, 
naadamto para proporcionar las características requeridas 
del motor. Se observará que, debido a la entrada procedente
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del transductor 37, el amplificador 39 coaparará de hed̂ o la 
velocidad demandada y la velocidad real y variará el régimen 
de suministre da combustible basta que estos dos parámetros 
tengan un valer relativo que está determinado por la salida 
de la basaba. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

El amplificador 40 recibe una seHal por medio de 
la resistencia 37b que representa la salida de la bomba y ig, 
cibe tambl&r una corriente de referencia procedente de una 
fuente 49 do corriente de referencia. Si la salida de la boa 

10. ba sobrepasa un valor predeterminado, el amplificador 40 pro
duee una salida positiva que es más positiva que la salida 
del amplificador 39, de modo que el diodo 44 deja de conducir 
como se ha explicado anteriormente y la salida del amplifica 
dar 40 proporciona la seEal al circuito 43 de accionamiento. 

15* Se observará que una salida positiva procedente del amplifi­
cador 40 mayor que la procedente del amplificador 39 os, de 
hecho, una demanda de manos combustible, es decir que tiene 
lugar una inversión entre los amplificador y la bomba. Cuan­
do el amplificador 40 está produciendo una salida, el siste- 

20. aa trabaja de la adama forma que cuando el amplificador 39
está produciendo una salida, para reducir la salida del am­
plificador 40 a un valor tal que la salida procedente del 
circuito 45 de accionamiento mantiene la varilla 35 de mando 
en la posición que ha asumido. El sistema permanece en este 
estado hasta que el amplificador 39 desanda menos combustible 
que el ajustado como máximo por el amplificador 40. Cuando 
el amplificador 39 demanda menos combustible, produce una sa 
lida positiva mayor que el amplificador 40 y por lo tanto

25
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asume #1 suministro da la sedal de mando al circuito 45 de 
accionamiento.

la Figura 10 ilustra la interconexión entre lea 
circuitos de la Figura 5 y de la Figura 6. 8a la Figura 10 

5. ae Ilustran tres conductoras 41* 42 y 43 de alimentación del
regulador electrónico. EL potencial del conductor 43 es el 
medie entre el potencial del de lea conductores 41 y 42 y el 
conductor 43 está conectado a la entrada de no inversión del 
amplificador 40* El colector del transistor TR15 está canec­

ió. todo al conductor 42 de alimentación y el emisor a la entra­
da de inversión del aaplificador por medio de la resistencia 
53 y el efecto de ello, es que la corriente alimentada a la 
entrada de inversión varia aegda el potencial de la base del 
transistor TR15* En társünos prácticos, cuando el transistor 

15. TR15 se activado durante un cambie de marcha, el efecto es
que el aaplificador 40 produce una salida positiva mayor que 
el amplificador 39 y tiene lugar una redueeióh de la canti­
dad de combustible suministrada al motor, de modo que la ve­
locidad del motor baja rápidamente* Como se ha mencionado a¡a 

20* toriormente, el transistor TR15 deja gradualmente de conducir
de modo que el suministro de coe&uatible al motor aumenta 
gradualmente cuando se ha efectuado el cambio de marcha. - -

Si bien loa circuitos anteriormente descritos tra­
bajan satisfactoriamente* ae ha hallado que la reducción del 

23, suministro de combustible al motor puado tener lugar muy rá­
pidamente y* en algunos casos* el motor reapande tan rápida­
mente al menor suministro de combustible que tiene lugar un
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clamado antea de que la caga de cambios baya tenido tiespo 
da sacar la marcha anteriormente introducida. - - - - - - -

A fin de acerar este problema, la porción del cir 
culto de la Figura 5 hacia la derecha y que Incluye el diodo 

5. D11 puede substituirse per el circuito ilustrado en la Figu­
ra TI. En este circuito, un diddo D13 que tiene su cátodo co 
acetado al colector del transistor TR13, tiene su ácodo conec 
tado a tremés de una resistencia 54 a la ecnas&óh de una re­
sistencia 55 y un condensador 06* B1 otro extremo de la re­

to. siatencia 55 está conectado al conductor 41 de alimentación
mientras que el otro extremo del condensador está conectado 
al conductor 42 de alimentación. Además, la conexión entre 
el condensador C6 y la resistencia 55 está conectada al cáto 
do de un diodo D14 cuyo ánodo está conectado por medio de 

15. una resistencia $6 a la entrada de Inversión del amplifica­
dor 40. -

En servicio, el transistor TB13 está desactivado an 
tes de la introducción de una marcha y por ello el condensar- 
dor C6 es cargado subatancialmente a las diferencias de poten 

20. cial entre los conductores 41 y 42 de alimentación. Cuando 
se inicia un cambio de marcha, el transistor TS13 conduce y 
el condensador empieza a descargarse a trsvás del diodo B13 
y de la resistencia 54. Baja por ello el potencial de la co­
nexión de la resistencia 55 y del condensador C6 y no tiene 

25. lugar circulación de corriente en la resistencia 56 hasta que
el diodo D14 conduce y la corriente que circula por la unión 
de sama varia gradualmente con el resultado de que existe un
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primer retraso y luego un ajuste gradual de la regulacl&t de 
la varilla de amado de la bonRa de inyección en el sentido 
de reducir la cantidad de combustible suministrada al motor.

Cuando el transistor TR13 deja de conducir, el cô  
5. densndor eopiesa a cargarse de nuevo a través de la reaistsg*

cía $5 y la varilla de mando de la bomba es movida gradual­
mente pera aumentar la cantidad de combustible suministrada 
al motor.

Una alternativa al circuito ilustrado en la Figura 
10. 11 se ilustra en la Figura 12. El circuito de la Figura 12

tiene su entrada y su salida conectadas a los miamos puntos 
que el circuito de la Figura 11. Con referencia a la Figura 
12 se provee un transistor NPN TR16 que tiene su base conec­
tada a un punto de entre las resistencias $7 y $8 que estén 

15. respectivamente conectadas a loa conductores 41 y 42 de ali­
mentación. B1 emisor esté conectado, por medio de una resis­
tencia 59 que timos una porción ajustable, al ánodo de un 
diodo D15 cuyo cétedo esté conectado al colector del transig 
tcr TR13. El colector esté conectado al conductor 43 de ali— 

20. mentación por medio de un par de diodos D16 conectados en a¿
rie. -

Se provee también un transistor BMP $R17 cuya base 
esté conectada a la ooaarión de un par de resistencias 80 y 
61 q¡ue, a eu ves, eetén conectadas a loa conductores 41 y 42 

25. ds alimentación, respectivamente. El emisor del transistor
2817 esté conectado por medio de una combinación ajuetable 62
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de resistencias al conductor 41 de alimeataeiáR. El colector 
del transistor TR17 está conectado al colector del transistor 
TR16 y al conductor 42 de alimentación por medio de un sonden 
sador C7. Además, el colector del transistor $R17 está caneo 

3. tado a la tase de un transistor FHP TRt8 que ti^e su colec­
tar conectado al cô uctor 42 de alimentación y su emisor, 
por medio de la resistencia 63, a la entrada de inversión 
dd ajaplificador 40* - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

En servicio, aponiendo que el transistor TR13 se 
10* halla an un estado no conductor, el transistor T316 se hallĝ

rá ta îéu en un estado no conductor y el condensador C7 se 
cargará a una tensión de Mitre las tensiones de los conducto 
res 41 y 42 de alimentación. El transistor TR17 actúa, coso 
asente de curíente constante, estando determinada la aagü- 

15* tud de la corriente por la resistencia 62. La tensión a la
que so carga por encima de la tensión del conductor 43 de 
alimentación está determinada por la caída de tensión a tra­
vés del diodo D16. Cuando el transistor TR13 conduce, el 
transistor 1ER16 se hace también conductor y el condensador 

20. ae descarga gradualmente a través del transistor TR16, la
combinación 59 de resistencias, el diodo &15 y el transistor 
33313. La tensión decreciente del condensador, a través del 
transistor TR19, determina la variación de la corriente que 
circula en la conexión sumadora del amplificador 40 y produ- 

25. ce un efecto similor, an cuanto a la varilla de mando se re­
fiere, al del eireuito de la Figura 11, pero con valores di­
ferentes para el retraso y el régimen de cambio de suminis­
tro de combustible al motor. Cuando el transistor $R13 deja



de conducir el condensador es cargada a traváa del trtmsis- 
tor TR17, siendo ajuatable la corriente de carga por medio 
da la coabinacidn 62 do resistencias* Bato permito ajustar 
por medio da la combinación 62 da resistencias el rggimea de 
restablecimiento del suministro da ccmbustiM.e al motor dea 
pude de un cambio de marcha. - - - - - - - - - - - - - - - -

Be algunos casos, la caja de cambios cuando se 
efectda la introduccida de una marcha a partir del punto smog 
to, puede imponer una carga adicional y apreciable sobre el 
meter. La aelocciáa manual puede efectuarse por cierre del 
interruptor constituido por el circuito 31 de mando. Si el 
motor está en ralentí, la carga adicional puede ser suficieg, 
te para perturbar el ralentí e incluso para calentar el mo­
tor. A fin de superar esta dificultad se ha propuesto perci­
bir la introducción de una marcha y ajustar el combustible 
de ralentí suministrado al motor. XI circuito ilustrado en 
la Figura 13 se provee para este fin. - - - - - - - - - - -

Con referencia a la Figura 13, se provee un tran­
sistor NHH TR19 que tiene su base y su emisor conectados al 
conductor 41 de alimentación por medio de resistencias 63 y 
64, respectivamente, y el colector conectado al conductor 42 
do alimentación por medio de resistencias 6? y 66 en serie.
16 resistencia 66 está conectada al conductor 42 de alimenta 
ción y, en paralelo con la resistencia, so halla un condenê  
dor C8. Además, el punto de entre las resistencias 6$ y 66 
está conectado al conductor 41 de alimentación per medio de 
la resiateaoia 67 y la base del transistor TR19 está conecta
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da ai conducto? 42 de alinentaci&c por nadie del condensador 
C9. La base del transistor está también canchada a un extag; 
me da una resistencia 68 cuyo otro extremo está conectado a& 
conductor 4? de alimentación por medio de la reaieteacia 69$ 

5* estando conectada la conexión de estas dos resistencias a
los ánodos de los diodos D17. Los cátodos de los diodos D17 
eat&; conectados, rê ectivaaante, a los colectoras, re^ec- 
tivamente, de los transistores TR6 que forman parte de los 
circuitos do la Figura 3*

10. Cuando cualquiera de loa solenoidea 23 a 26 está
activado, el condensador 09 se descarga a través de la resig 
tancia 68 y el diodo correspondiente D17 y bl trayecto base- 
remisor del transistor correspondiente 3ES6. E3. ré#men de 
descarga depende del valor de la resistencia 68. &t algdn 

15. punto, el transiator TR19 conducirá elevando por ello su po­
tencial de colector y determinando por ello el ajuste de la 
tensión a través del condensador c8. La tensión del condensa 
dor se utiliza para hacer variar la corriente producida por 
una fuente 70 de corriente que se alimenta a la entrada de 

20. inversión del amplificador 39. De esta manera, se regula el
ajuste de ralanti de la varilla de mando cuando se introduce 
una marcha y, en el caso de que la caja de cambios se colo­
que en punto muerto, tiene lugar lo inverso. Si condensador 
C8 es una característica opcional y se utiliza para mandar 

25. el régimen de cambio de la señal hacia la fuente 70 de co­
rriente. Las resistencias 64, 65, 66 y 67 determinan la velo 
cidad de ralcnti del motor cuando se activa cualquiera de 
los solenoidea 23-26. -
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El circuito que se ilustra en la Picara 15 es un 
circuito alternativo cea redacto a la poveidh coaái cig 
cuito q̂ e a# ilustra -en la Figura 5. -

Can referencia a la Figura 15# el transistor 3B13 
5. se indica como un interruptor 81. Uh terminal del intemq?-

tor está conectado al conductor 42 de alimentación mientras
que el otro terminal del interruptor está conectado a un cae- 
tremó de tasa resistencia 82, cuyo otro entreno está conecta­
do al cátodo de un diodo D19. El Modo del diodo D19 está ĉ  

10, nectado por medio do una resistencia 83 al conductor 41 de 
alinaataeida. Meada, un punto de entre la resistencia 83 y 
el diodo D19 está conectado directamente al extremo de la xg 
sieteaoia 82 que está conectada al interruptor. - - - - - -

Se provee temblón un tranaiator HíP SBK25 qum tiene 
1$, su base conectada al cátodo del diodo D19 y su colector co­

nectado por medio de una resistencia 84 al conductor 42 de 
alimentación. El emisor del transistor TR25 está conectado 
por medio do una resistencia 85 a un punto de entre un par 
de resistencia 86 y 87 que forman parte de una cadena potexw 

20, ciomd trica que incluye una resistencia 88 conectada entre
les conductores 41 y 43 de alimentación. Manda, un punto de 
entre las resistencias 87 y 88 está conectado, por medio de 
m  41^  pao, s la baso del transietor TR25 y la baee del 
transistor TR25 está conecteda a una placa de un condomee&or 

25, C13 cuya otra placa está conectada al conductor 43 de slimeg
tecidn.
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Se prevea ádicionalmsnte un tramaistor HES $826 
que tiene su basa conectada al colectar del transistor $825 
y su aaisar conectado al conductor 42 as aumentación. El 
lector asi transistor TR26 está conectado al conductor 41 As 
¡aumentación p̂ f media de una reaiateacla 89 y el ánodo de 
un diada D21. El cátodo del diada B21 está conectMo a, una 
placa de un condensador C14, cuya otra place está conectada 
al cíaaductor 42 de alimaataeión. Meaáa, un punta de entre 
el diada P21 y el condensador Ct4 está conectado per medio 

10. de una resistencia 90 al colector del transistor TR26. — - -

Oh.punto de entre el diado D2t y el ccod^mdor 
C14 está ccnectado a la base de un transistor MSSf TB27 que 
tiene su ̂ dsor conectado por medio de una resistencia 91 si 
conductor 42 de alimentación y su colector conectado al ccn- 

15* ductor 43 de alimantaciát. El emisor del transistor TR27 e&-
tá conectado a la base de un transistor m? TR28, teniendo 
el dltimo su colector conectado al caaductor 42 de alimentar 
cióh. Además, los diodos D22 y D23 tienen su cátodo y su áno 
do, respectivamente, conectados a un punto de entre el con- 

20* densadw 014 y el diodo D21. El ánodo del diodo D22 está co­
nectado a un punto de entre un par de resistencias 92 y 93 
que constituyen una cadena divisora de tensión entape loa con 
ductores 43 y 42 de alimentación. Además, el cátodo del dio­
do D23 está conectado a un punto de entre las resistencias 

29. intermedias 94 y 95 que constituyen taa&iáh una cadena divi­
sara entre loa conductores 43 y 42 de alimentación. - - - -

EL transistor TR28 es el equivalente del transistor
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TRIS y está conectado Re la misma manera que se ilustra as 
ln Figura 1 0 * - - - - - - - - - - -  --

Ra servicie, al interruptor 81 está efectivamente 
abierto hasta que se da una seSal para detarmiasor un csBíbio 

$. do marcha* Antas de cerrar al interruptor 8l, al condensador
C13 está sargado sUbstancialmente a la diferencia da poten­
cial do entre los conductoras 41 y 43 do alimaatacidn* Ade­
más, los transistores $825, %R26y TB26sa hallan animaste 
da no conductor mientras al transistor $827 esté ccnducien- 

10* do* Meada, al condensador C14 as cansado a un nivel que co­
tí determinado por la caída da t̂ aiáh a través del diodo 
B23 y la tensiáâ  da entre las resistencias 94 y 95* - - - -

Cuando ol interruptor 81 esté efectívanM&te cerra­
do, el condensMw C13 se descarga por medio da una reeiBten 

1$* cia 82 y a un raimen que dependa da la constante de tiempo 
do la resistencia 82 y del condensador 013* Después da un 
tiempo predeterminado, al transistor TR25 enpieza a conducir 
y al transistor SER26 as activado para descargar el condensa­
dor C14 por medio de una resistencia 90. El régimen da dea- 

20* carga está determinado por la constante de tieepo de estos
dos cospaneatea* A medida que ̂ 1 cond̂ sador C14 se descarga* 
al transistor TB27actdaccao m  emisor-seguidor y el tran­
sistor TR28 se haca conductor. Esta astado da cosas prosigue 
hasta que se ábra afectivamente al interruptor 81* Cuando ̂g, 

25* to ocurre* el condensador C13 espíaza a cargarae por medio 
de la resistencia 83 y se alcanza un punto a* el cual el 
transistor TB25 es desactivado por lo que se desactiva tan&iéa.
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el transistor $526. El coodenaador C14 se carga entonces a 
través de una resistencia 89 y, a medida que aumenta la ten­
ada a través del condensador C14, el transistor $527 aetda 
como emisor-seguidor para aumentar la tensi&t a través de la 

3* resistencia 91 que, a su ves, desactiva gradualmente al
transistor $528. El efecto del circuito ilustrado en la Fig* 
ra 13 es que cuando se cierra el interruptor 81 existe un pĝ 
queSo retraso antes de que tenga lugar la redacei&t de com­
bustible. Adem̂ , la reduocién de combustible tiene lugar 

10. gradualmente y es seguida por un período de bajo suministro 
de combustible durante el cual tiene lugar la extracción de 
una marcha. Cuando so abre el interruptor 81 tiene lugar 
otro retraso antes de que aumente el combustible y ello sir­
ve para dar tiempo para que se introduzca la nueva marcha. 

15. Beapuéa de silo, la cantidad de combustible stmdniatrada al
-motor — —  o . - . * .  —  — .* — —

En la anterior descripci&i el geoerador 18, que 
proporciona una teasidn de salida que es substaneialaente 
proporcional a la velocidad a la que es accionado el vahíos?* 

20. lo, puede substituirse por el circuito que se ilustra en la 
Figura 14 y que incluye una bobina captaiora poaicicnada 
te a una ruada dentada. La aeSal de salida obtenida da la tg* 
bina catadora es una seSal de corriente alterna cuya fre­
cuencia varía con la velccidad a la que es accionada la rue- 

25. da. —

Como aa ilustra en la Figura 14* la bobina captad̂  
ra lleva la referencia 70 y un extremo de la bobina está co-
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nactado al conductor 30. El otra extremo de la bobina está 
conectado par medio del coadaaaador CÍO a la base de un trâ  
sistor NIH TR20. la base del transistor TR20 está tasfbián 
necteda a un, extremo de esa resistencia 7?# cayo otro extra-* 

5* mo está conectaio al colector del transistor NBH 2821 y al
ĉ mdactor 31 por medio do la resistencia 72. SI emisor del 
transistor 2821 está conectado al conductor 30 poar medio de 
la resistencia 73. La base del transistor TR21 está conecta­
da al terminal 74 cayo fin se describirá. - - - - - - - - -

10. SI transistor T820 tiene su colector conectado al
conductor 31 por medio de la resistencia 75 y su emisor co­
nectado al conductor 30 por medie de una resistencia 76 que 
está *#"*** 4* conectada al emisor de un transistor NEN TR22. 
El colector y la base del transistor TR22 están coneetsdos 

15* al conductor 31 por medio de resistencias 77 y 73, respecti­
vamente, y la batee está conectada al colector del transistor 
2820 por medio de un condenaaaor C11. - - - - - - - - - - -

Se halla taathiáh previsto un transformador 79 cu­
yos extremos del devanado primario est&r conectados al condqc 

20. tor 31 y al colector de un transistor N28 2823, respeotivar 
mente. La base del transistor 2R23 está conectada al colec­
tor del transistor 2822 y el emisor del transistor 2823 está 
conectado al conductor 30. 3h extremo del devanado secunda­
rio del transfowmdor está conectado al conductor 30 y el 

25* otro extremo está conectado al dando de un diodo Roñar &0 y 
el emisor del transistor NBR 2824 cuya base está conectada 
al cátodo del diodo zaner. El colector del transistor está -
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conectado al cátodo do tan diodo 318 cuyo ánodo está conecta­
do a tasa placa de un condensador C12, otra placa está' . 
ctmectada al ccsaSuctor 30. la salida se toma de un punto en­
tre el condensador 012 y el diodo D18# estando conectada la 

5+ salida al terminal 7 del circuito de la Figura 3. - - - - -

Bn eervicio, los transistores TR20 y TR22 y loa 
cMponentes correspondientes notdan cwo un generador monote 
tabla de impulsos que es disparado por loa impulsos procedê  
tea da la bobina 70. El devanado secundarlo dal transfOrâ - 

10. dor está conectado a un circuito da carea de corriente cons­
tante pam el ecadsnaa&or C12 y por ello la taasiái a trav^ 
dol condensador depende de la frecuencia de la eeSal de entra 
da derivada de la bobina 70.

Ha constante de tiempo del generador acnoestáblc de 
15# iŝ ulsos depende del potencial en la conexión de las resistâ

cias 71 y 72 y éste puede hacerse variar por medio del permi­
tir la circulación de corriente en el transistor SH21. Esto 
se logra alimentando una seBal de mando de mitrada al termi­
nal 74. Esta seüal de mando de entrada puedo obtenerse a par- 

2Q. tir de un punto adecuado del sistema de mando del combusti­
ble# de modo que la seRal de mando de velocidad de transmi­
sión en el terminal 7 pueda modificarse# per dio# seg&t el 
estado deseado o real do trabajo del motor. Se proveen unos 
medios# no ilustrados, para asegurarse de que el potencial en 

25. el colector de TR21 no baje a un valor que î edirfa el traba 
jo del generador menoestaRle de impulsos. - -- -- -- -- -
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Ba otra modificaoidá, na ilustrada, la eeSal da vg, 
looldad vaquevidn pava al mondo da laa vadea 19, 20, 21 y 22 
ae deriva del trsnoductor 38 da velocidad dal motor. La HHt!M 
producida por el transductor es modificada por una serie da 

5* divisores de potencial mandados por las vadea, do modo que 
las aalidaa de laa vadea representan la velocidad del árbol 
de adida de la oaja de caahioa. M  eata diqposieide pueden 
tomarse medidos pava coopensar el dcslisamiento del conver% 
der de per/aoíQ?lamiento hidráulico# *****.**#*.*.********<*,.--

E__ 2__áL__á

Se declaran de novedad y propiedad pava Sapada, 
aun territorioa y planea de soberanía, laa siguientes! - - -

1#- Nojoraa en loa sistemas de mando pava vahíeu* 
13* loa, incluyendo el vehículo un motor que eatd acoplado a t̂ g 

vds da una caja de cambios con variaa velcoidadea o marchas 
a la tvanamisidh del vehículo, medios de caabio da marcha ̂  
va elegiv laa marchas da la caja, vespeotivamante, teniendo 
el motor un aiateaa de coatmatihle que incluye una bcUbn, %  

28* cluyeodo al aiatMa de mando rodea de mando aaoeiadas con 
loa nadioe de cambio, roapeotivamente, medica que reapanden 
a la velocidad dd vehículo pava suministrar una sê al de 
locidad del vehículo a laa redea de mando, catando dispues* 
toe diohae vadea para efectuar un caobio do mavehaa de la cg
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ja cuando aumenta la velocidad del vehículo, ̂ incluyendo tan- 
bidn el sistema de mande un sistema alectránico de mando de 
coshustü̂ e para ajustar la cantidad de eoH&uatihle euminie- 
trado al actor per la bag&a segda un parámetro del motor y 

3* una caadiciáa deseada de trabaje, incluyendo taaSüdu el sis­
tema de mando unos primeros medios de circuito eléctrico que 
responden a un cambio del estado de un contenente de una de 
las redes de agudo como sucede cuando la ved particular está 
introduciendo una nueva snreha, es decir efectuando un este­

lo* bis de marchas, determinando dichos primeros medios de cir­
cuito eléctrico un caablo temporal de una seSal de mando del 
sistema electr&Uce de mando de combustible pera producir 
una reducoidh temporal de la cantidad de combustible suadnio 
trado al motor, caracteriasdas porque el sistema de mando in 

13* cluye además medios de circuito para hacer variar otra eeSal
de mando del sistema eleetráhico de mando del combustible, 
determinado dicha otra sedal de mando, cuando ee introduce 
una marcha del cambio, un cambio en la cantidad de combusti­
ble susgaistra&e al actor para finas de marcha en ralea tí, 

20* respecto a la aitmaciáa en que no se introduce marcha. - - -

2.- "MEJORAS ES LOS SISTEMAS BE MANDO RARA YBHIC3- 
LOS*. - - - - ------ - - - - - - - - - - - - - - -

Todo dio conforme se describe y reivindica en la 
presenta memoria que consta de treinta y cuatro hojas, folia
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das y mecanografiadas por una sola do sus caras# y de ocho 
láminas de dibujos que la ilustran. ^
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