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Hoja nam.

o " El-presente iavento sa refiere en general a sis-

temas de control, y més en particuler = w sistems de con-
trol de servomecanismo el cual cdmpensa ¥y anula a la auto-
-resonancis mecénica.

Como se describe en la solicitud nortéamericana

N2 866.394, la anchura de banda de un sistema de servocon-—

| trol usual estd algunas veces limitade por la rescmancia

mecdnica de carga/acoplamiento de carga. Tal auto-reso-
nancia es particularmente probable que se produzca en el

acoplamiento mecénico que transfisre emergia de acciona-

miento desde el motor del servo a la carga. En la parte

de la respuesta del sistema en la cual se produce la auto-
-resonancia, el motor tiene diiicultades Pare accionar la
carga a una posicidn deseada y/o a un régimen deseado, -
puesto que 1la energia. de salidé. del motor esti siendo ab-

gorbida en gren medida por la resonancia de los elementos

| del acoplamiento, en vez de ser acoplada o transmitida a

la carga.

El sistema descrito en dicha solicitud resuelve

_este problems de resonancia mecénica bésico proporcionan-

do para ello un circuito de realimentacién secundario, ade
més del circuito de reaslimentacidén de control de régimen
bésico entre el motor y el cireuito de comtrol de eccViong,
miento. Este segundo circuito de realimentacién positiva. |
proporcioma une sefial suplementaris aditiva con respecto
g le orden de régimen de entrada, la cual varis con la in

tensidad de corriente del motor la cual, & su vez, varia

con la carga del motor. BEs decir, puesto que la éa.rga. apa

rente en el motor aumentz en el estado de resonancia, exig

- te un sumento correspondiente en la intensidsd de corrien-
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| te del motor parua ese eatado de fuﬁcionamiento del siste~
mae. La seral suplementaria aumentada es pues eficasz bara
aumentar sutométicemente el accionamiento del motor a la
carga cuando se experimenta resonancis mecénica de carga-
~acoplamiento.

Bata disposicién de diche solicitud contrarres~
ta satisfactoriemente los efectos perjudiciales de la re-
sonancias mecénicae y ensancha eficazmente la anchura de ban
de del sistema. Hay sin embargo sistamas en los cuales se
utilizen motores y acoplemientos en los cuales la compsen—
sacién proporcionada por ese bucle de realimentacién se-
cundarie es insuficiente para contrarrestar por completo
las pérdidas introducidas en la tranemisién de energis por
la suto-resonancie mecénice -principalmente como resulta-~
do de la incapacidad del motor para proporcionar la poten
cla de salida adicional que se neceslte pare contrarrestar
las pérdidas originadss por la resomancia, incluso cuando
ge proporciona al motor corriente de accionamiento suple-
mentaria mediante el bucle de realimentacién suplementerio
(limitacidén o saturscién del motor). Aunque 8sto puede
correglirse empleando pars ello un motor para trabalos més
pesedos, el coste y el tamafio de tales motores los herian
inadecuados o antieconfmicos para algunos sistemas de con
trol emtomético.

Asf{, en esos sistemas de control, la compensa-
cibn que proporciona el bucle de realimentecidén suplemen-—
tario puede ser insuficlente para contrarrestar por cample
to las pérdidas originedes por la resonancia mecénica y

para conseguir asi la anchura de benda del sistema desea-

da.
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= : Es por tanto un objeto del imvento proporcionar
un sisteme de control de carga automdtico niej oredo.

Es otro objeto del invento proporecionar un sis-
teme de control de carge que corrija eficazmente los efeg
t0s de la suto-resonamcia mecénica en los sistemas de con
trol automidtico usuales. |

Otro objeto del invento es proporcionar un sis—
tema de control de carga del tipo descrito que sea eficasz
pars eorreg::n.r los efectos de la auto-resonencia mecénica ' N
inclugo en sistemas en los cué.les la potencia' de salida de
motor esté limitada. |

Para estos finesg, el sistema de control del in-
vento incluye un elemento de amortiguacién mecémico cdneg_ ‘

tado entre el motor de accionamisento y la carga accionada.

| En la realizecién del invento aqui descrita el slemento de

amortiguecidn mecénico faiene la forma de un embrague de
deslizamiento, el cual transmite el par del motor a la caxr
ga iinealmente dentro de un clerto margen de pares de sali}
da del motor, pero gue, cusndo el par excede de un valor
previamente esteblecido, desliza o resbala y proporciona
después un par de resbalamiento sustancialmente constante
independientemente de que se produzcan muevos é.ument 03 en
el par de salida del motor. Se ha comprobado que 1a in-
troduccién de tal elemento de amortiguacién reduce la ener
gla de salida dél motor ebsorbida por le resonancia mecdni
ca del sistema, y on particular, cuando se combina con el
bucle de realimentacidn suplementario descrito en dicha S0}
licitud, que el elemento de amortiguacidn mecdnico acopla-—r
do &l motor es eficaz pare ensancher considersblemente la

anchura de banda eficaz del sistema mas allé de la frecuen




10

15

20

25

30
07118

Hoja nGm. 4'

| cia de resonancia.

Para conseguir los anteriores y otros ob;je'bbs,
teles como los que pueden ponerse aqui de manifiesto més
adelante, el presente invento se refiere a un sistema de
control de la carga, sustancialmente como se define en las
reivindicaciones que se acompafien, y como se describe en
la Memoriae Descriptiva detalladas que sigue, considerada
juntamente con los dibujos que se acompafian, en 1los cua-
les:

Te Fig. 1 es un disgrama de blogues esquemético
de un sistema de control de carga eléctrica de acuerdo con
una realizacidn del presemie invento;

Le Fig. 2 es una representacién de la respuesta
de bucle de varios sistemas de control, en comparacién con
la respuesta de bucle conseguide medisnte el sistema de

control del invento; y
Ie Pig. 3 es un diasgreama de bloques esquemético

de un sistema de control hidréulico que incorpore 1los prin
cipios del invento ilustrado en la Fig. l.

Con referencia shora & la Fig. 1, se ha ilustra-
do en elle una disposicidn de servomecenismo de régimen
de miltiples bucles para controlsr la velocidad de una
carge accionada 10 de acuerdo con una sef;al de mendo de
régimen de entrada Ein suministrada por une fuente de man
do de régimen 12. E1 accionamiento (por ejemplo, la rota
cibén) de la carga 10 es efectuado por un motor 14 que tie
ne su eje de accionamiento de salida consctado a la carga
10 & través de un acoplamiento 16 de eje y/o trem de accio
namlento, el cual puede ser de cuslquler forma y construc-
cifén. ILa disposicibén comprende un bucle I de realimenta-
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1 | eidn de control de régmén'de notor 14 primerio el cual
es on sl mismo usual, y en el que se emplea un circuito de
motor 14 desde le fuente de entrade 12 a través de un ele-|
mento de sumacién lineal (nodo) 18 (por ejemplo, un ampli-|
ficador operaci’onal) ¥ un filtro-excitador de configura-
5 cién de 1la respuesta de frecuencia de gamencis directa de
respuesta de frecuencia compuesta ¢ (es ) Ia funcidn 20
de configuracidn de ganancia directa puede compremder, co-
mo se he il{lstradd, un f£iltro de paso Vbajo activo o pasi-
vo (red de "retardov) de wn transformedor usual ﬁi  s@-
10 guido por un amplificador excitador 22 de gemencia B, la
| selida del cusl estd acoplade a2l motor 14 a través de una
resistencia 24 de percepcién de la intensidad de corrien--
te del motor, cuya funcidn se describe con mayor detalle
en lo que sigue.
15 Oomo es tembién usual, el circuito de realimen-
| tacifn del bucle primerio I incluye un tacémetro de régi-
men 26 que tieme una entrada la cual percibe la velocidad
de rotecidn instanténes del eje de salida del motor (é )y
20 ¥ la cual suministre una sefial eldctrica proporcional al
: régimen del eje del motor a la entrade sustractiva del no-
do de sumacién 18. | ,
Puesto que el bucle I de servo de control de ré.
gimen primario, excepto por 10 que se refiere a la resis-
o5 tencia 24, es usual, se considera aqui 8610 breVemen'be.
Le fuente de mando de régimen 12 suministra una sefial que
varia con el tiempo E; (t) que especifica un régimen de
. rotacibén deseado para la carga. Esta sefial es comparada
con la sefial de régimen instantdneo del eje (é) desarro-
30 1lada por el teclmetro de régimen 26, y cualquier sefial
07118 | » | ’
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| de diferencis (“erroxt) producide por al nodo de sumscidm
18 es gplicada e le entrada de los elementos de génanéié.
directa 20 y 22. Ia salide de los elementos de ganemcia
directa, la cual estid presente en la puerta de salida del
amplificador excitador 22, es luego aplicada como una se-
flal de excitacidn al motor 14. A régimen uniforme, y su~-
poniendo una cepacidad de respuesta de frecuencia suficien
te para el motor 14, el bucle primario funciona para eli-
minar o reducir gl minimo sutométicamente el error en la
salida del nodo de sumaciém 18, obligando asi a que el ré-
gimen del eje de salids del motor 12 se adapte al valor
previamente establecido Em(t). Pars frecuenclas que es-
tén oclaramente dentro de la banda de respuesta del siste-
ma de bucle abierto, el sistema actia de esa menera para
efectuar tal control del acclonamiento de la carga.

No obstante, el eje de salida del motor 14 esté,
como se ha ilustrado, conectado del modo usual con la car-
ga 10 por el acoplamiento 16 de eje/tren de accionamiento
que puede ser representado por un factor de resorie 30 en
paralelo con un elemento de friccién molecular 32. El re-
sorte 30 representa la elasticidad del eje y del tren de
accionamiento, el Jjuego y similares, mientras que el amor-
tiguador esquemético 32 simboliza la fric‘ci&n molecular
interna. Ia representacién 30-32 y el anélisis de la mis-—
ma son también bien conocidos para el tratamiento del mo-
vimiento mecénico.

La dificultad que se experimenta con los servos
de rdégimen de la técnica anterior del tipo primario (ex-
clusivemente el bucle I) es la auto-resonancia que Presen-

tan los elementos mecénicos del acoplamiento 16 pars una
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 frecusncia’ de resonancia tipicamenteiho fija que viene de-
terminads por los pardmetros mecénicos de los elementos
de acoplamiento, y que frecuentemente depende tembién del
manejo del sistema. Para esa frecuencia de resonancié de
los elementos 30, 32 y la carga 10, el movimiento de sali- |.
da y la energia desarrollada por el motor 14 son absorbi-
dos en los elementos que resuenan de modo Aefectivo, en vez
de ser hechos pasar a través del acoplamiento mecénico pa-
re accionar‘la carga 10, reduciéndose con ello sensible-
mente la anchure de banda de 1é respuesta del sistema.

' ~ En un intento de paliar o eliminaer ese problema,

se puede proporcionar un segundo circuito II de realimen-

cha golicitud, para proporcionar compensacibn de las pér-
didas producidas por la rescnancia. En ese sistema com-
pensado, la corriente de gccionamiento instanténea consu-
mida por el motor 14 es percibida por la resistencia 24 de
vigilancia de la corriente conectada entre el amplificador
22 de seccionamiento del motor y la puerta de recepcidn de
energia del motor 14. Ia sefial de corriente a través de
la resistencia‘24 es amortiguada y convertida en une for- |
me de un so0lo extrsmo con relaciéﬁ a tierra, por comodi-
déd, en un amplificador diferencial 34, y pasa a través de
un £iltro 36 del circuito II de realimentaciln a una puer-
ta de entrade sditiva del nodo de'sgmaeién 18. Ia funcién
de trensferencia del circuito de reslimentacién compuesto
II es ventajosamente X’———;h--——, es decir, un factor §
(un nlmero positivo comprendido entre cero y la wnided)
multiplicedo ventajosemente por la inversa de ls funcién

G (W) de filtro de gemancia directa. Esto proporciong

tacidén positiva o regenerativa, como se ha deserito em di-| -
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| une respuesta répida con estavilidad.

En el funcionamiento del circuito IT de reali-
mentecibén regenerative suplementario, cuendo se encuentra
une zona de resonancia en el acoplamiento mecdnico en res-
puesta & uns orden de entrada que cambia répidemente -—-
Eyn(t), la intensidad de corriente de motor creciente per-
cibida a través de la resistemcia 24 pasa a travéds del em-
plificador diferencial 34 y del filtro 36, proporcionando
con ello un meyor potencial en la entrada superior aditi-
va del nodo de sumacién 18. Esto hace sumentar la sefial
de mando de régimen Eyn(t), aplicéndose con ello eutomiti-
camente al motor 14 una excitacién aumentade en condicio-
nes de resonancia y suplementéndose el par de salids del
motor aplicado al acoplamiento 16 y a la carga 10. A me~
dide que el factor de la funcidn de escala )/se aproxima
al valor unidad, tiene lugar uns igualacifn casi completa
para le resonancia de acoplamiento en la mayoria de los
sistemas de control, de tal modo que la respuesta del bu~
cle (I) cerrado compuesto del sistema se extiende a tra-
vés del érea de resonancis y mis alld de ésta. Parae la
meyoria de las aplicaciones, la respuesta de bucle cerra-
do para un servomecanismo compuesto que incluya el ciroui
40 II de reelimentacidn suplementerio pu;da ser considera-

blemente ampliadae dependiendo del filtro de paso bajo, de

la genancie de bucle ablerto y de las caracteristicas de
corriente-par del mobor.

Los efectos de la resonancia mecénica del aco-
plamiento de carga del motor sin la compensacién propor-
cionade por el bucle II de realimentacidén suplementario
ge han ilustrado en le Fig. 2 mediante 1& curve 38 de reg
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|_puesta de bucle cerrado. Se ha ilustrado una respuesta 65
de bucle cerrado totalmente operable para el sistema igua— A
1ado en la citada solicitud.

Asf, 1a curva 38 es una respuesta de bucle cerra
do tipica de un sistema no compensado, la cual tiene una
zona 40 en la cusl se produce auto-resonancia mecénica en
los elementos del acoplamiento, de tai modo gue, en esa ’
zona, el accionamiento de salida del motor es absorbido

por la resonancia y la cargas no puede ya seguir eficazmen-

te la orden de lz sefial de entrada. La resonancia en la

| zona 40 curva, centrada en la frecuencia Wi limita los

bucles de realimentecidén de régimen ususles (sin la igua-

lacibén del bucls II) a frecuenciss de sefial de excitacidn
inferiores gl 4rea de la frecuencia de resonancia, y en

particular a frecuencias sensiblemente inferiores a W, a

1
la cual la respuesta 38 de bucle abierto no compensado cru
za la ganancis unidad. Ie zona de resonancia 40 no estd

fijada en cuanto a valor de la frecuencia, puesto que pue-

den cambiar los parémetros del acoplamiento del sje de ac-

cionamiento efectivo, por ejemplo con el nivel de la se-~

fial de entrada y con la carga. Asi, por ejemplo, el fag

- tor de resorte de acoplamiento efectivo (elemento 30) de-

"pende del juego el cual, a su vez, depende del nivel de .
la.é variaciones de la sefial de régimen de entrada aplicade
refléjadas en la sefial Ey(t).

Gon la introducciln del bucle de realimentacién
suplementario II, el producirse la zona resonante 40, la
corriente del motor sumenta, como se ‘ha‘ indicado anterior |
mente. Esa corriente sumentada es percibida para desarro-

llar una sefial de correccidn, la cual es reslimentada a
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 través del amolificador 34 y del filtro 36 al nodo de su-

macién en el cual actia para. aumentar nés la excitac ién

yor salida en la regifm de resonancia. Como se he indica~
do, en muchos sistemas esa compensecién es suficiente pa-
ra conseguir la deseada anchura de banda de bucle cerrado
mejorada. No obstante, en otros slistemas la corriente su-
Plementarie aplicada &l motor puede hacer gue el par de
salide del motor alcance un velor més alld del cual todo
aumento edicional en la intensidad de la corriente de ex~
citacidén del motor, proporcionado por la sefial de iguale~
cifn (compensacibn), no dé lugar & sumento alguno corres-—
pondiente en el par de salidae del motor. ZEsa condicidn

de limitacidén o satursciln tiene lugar en el limite de la
capacidad del motor 14 (o del amplificador 22). Asi, aun-
que la previsidén del bucle suplementario (II) en tales sis
temas de saturacibn proporciona una salida aumentads al
iniciarse la resonaencia mecénice, puede no ser suficien-
+te en estos sistemas pars corregir por completo la res~
puesta del sistema en cuanto a los efectos de la resonan-
cia, de tal modo que la anchura de banda del sistema siga
siendo inguficiente para ciertas apliceciones de alta ve-
locidad. ‘

Bste situacién limite o de saturacién se ha re-
presentado en la curva 42, la cual ilustra la respuesta
de bucle cerrado de un sistema que incluye un bucle suple
mentario IT, tal como el ilustrado en la Fig. 1 que tiene
un factor Y= 0,8. Como se ha ilustrado en la Fig. 2,
la respuesta 42 tiene una zone de salida disminuide en la

regibn 44, la cual estd centrada eproximadamente & una
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 frecuencia- W, que e8 mc.yor- que -la frecuencia w,, de 1a

resonancia'mecénlca, de +al-modo que ls anchure de banda
utilizable del sisteme se sumenta beneficiosamente en com-
paracién con el caso en que no hay igualacidn.

No obstante, la frecuencia de cruce de genancia
unidad ha sumentado de ‘Ol a (03; debido a las limitaciones
en la salida del motor a gque se ha hecho alusidén en lo que
entecede, la respuesta compensada de la curva 42 sigus pre
gentando en‘la zona 44 une respuesta de ganancis reducida;
menor que la unidad, producidafpor'la auto-resomancia de
los elementos de.acoplamiento.

Se apreciard, asi, que en ciertos sistemas Vdev
control de régimen del $ipo ilustrado en la Fig. 1; la in-
clusidn del bucle II de realimentacién suplementario puede

seguir siendo ineficaz para producir la deseada operacidn

de anchura de banda de servo debido a la auto-rescnancia

|mecénica, de tal modo que el sistema seguiria estando limi

tado en frecuencia en funcionamiento.

De acuerdo con el presente invento, las limita-

| eiones producidas en lz respuesta del sistema por esa au-

to-resonancia mecénica se corrigen ademés y por completo

mediante ls previsidn de unfélemento de amortiguscidn me~

cénicé, agui ilustrado como un embrague de deslizemiento

0 resbalamiento 46, interpuesto mecénicemente entre el mo-
tor 14 y el acoplamiento mecénico 30, como se ha ilustra-
do en la Fig. 1. Un embrague de deslizamiento, bien cono- |

cido en si mismo, tiene la propiedad de transmitir par en

une relecién sustancialmente lineal (par de salide/par de

entrada) & una cargs en un mergen predeterminado de pares

de entreda, hasta que el par de entrade alcanza un nivel
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| predeterminedo. Despuds de alcanzado ese nivel de par de
entrada, el embrague resbalerd y no trensmitird par adi-
cional g la carga ni siguiera al producirse un sumento en
el par gplicado al embrague deslizante.

Un elemento de amortiguacidén mecénica, tal como
un embrague de deslizemiento, conectado en serie con los
elementos de ecoplamiento del tren de acclonamiento 16,
puede congidererse en una analogia eldetrice como consti-
tuyendo una carga de resistencia eldctrica para el circul
t0 rescnante en paralelo consgtituido por la inductancie
del resorte 30 y la capacitancia de la inercia de la car-
ga 10. Como en el circuito resonante eléctrico analégico,
el efecto de la amortigusecién mecénica (resistencie eléc-
trica), proporcionada por el embrague deslizante es el de
disminuir la Q eficaz del ciruito resonante mecédnico y
reducir con ello las pérdidas originadas por la existen~
cia de la resctmancia mecénica.

El efecto de la incorporacién del embrague des-
lizante 46 en serie con el acoplamiento de accilonamiento
de carga en la Fig. 1 (pero sin la igualacidn del circui-
to IT) se ha ilustrado mediante la curve 48 en la Fig. 2.
Asi, como se ha representado medisnte le curve. 48, la res-
puesta del sistema de bucle I no compensado que incluye
un embrague de deslizamiento de amortiguacidén mecénice
conectado al motor y el acoplemiento muestra disminucidn
de pérdides en resonancia. Seleccionando un embregue 46
que resbale para un nivel del par del motor aumentado que
tenga lugar para la resonancia, el perjudicial impacto to-
tal de la resonencis sobre le respuesta del sistems eg me-

nos acusado, y esté centrado en el mismo régimen de fre~-
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Lcuencis (wr) para el cval L%e rrodﬁeeij;:lfa'. resonancia meqé—
nica en el sistemd usual sin bal amortiguacién, como se
ha ilustrado mediante la curva 38, |

Cuando se combina la amor’ciguaciéh mecénica pro-
porcicnada por el embrague deslizante 48 con le igualacidn |-
proporcionada por el bucle II de realimentac iéﬁ, se ha com |
probado que la respuesta de bucle abierto total del siste-
ma permanec? pror encima de la genancia unidad a regimenes
que superen el de la zona de resonmancia mecdnica del sis-
tema. Ia respuesta de bucle abierto para el sistema to-
tal de 1la Fig. 1, el cual incluye el bucle IT de realimen-
tacién de iguslacién y el embrague 46 deslizante como ele—
mento de emortiguscidm mecénica, comectado entre el motor
¥y la carga, se ha representedo mediante la curva 50 en la '
Fig. 2, la cual, como s ha ilustrado, extiende la respue_g_
ta del bucle hasta un punto 52 de rupturs de ganancie uni-
dad de la frecuencia.

| En consecuencia, el sigtema de control de carga

compuesto del presente invento da por resultado un siste-
me. de banda aﬁché, el cual funciona en une respuesta de
frecuencis mejorada y proporciona control de-la carga pa-
ra regimenes‘ més eltos de movimiento de le carge.

E1 sistema de comtrol del invento puede tambidn

ser usado ventajosemente en un sisteme de eontrol hidréu-

- lico, como el ilustrado en la Fig. 3, en el cual a los elg |

mentos que corresponden a los del sistema de la Fig. 1 se
les hen asignado 1os mismos nimeros de referencis y a 1los
elementos de funciones endlogas se les ha identificado
por los nimeros de referencis correspondientes con la adi-

cidén del subindice va*. Como se ha ilustrado, elv sigtema
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| de la Fig. 3 ineiuye un motor hidréulico lda el cual accio
na & uns cargs 10 s través de un acopllamien'b‘o 16, en el

cual los componentes 10, 30, 32 rresenten resonancis mecé-
nica para un cierto régimen de funcionamiento del sistema.

Bl motor hidréulico l4a recibe fluido hidréulico
prara funcionamiento & un régimen controlado desde una vél-
vula hidréulice 54 la cuasl, & su vez, recibe una sefial de
control desde la'salida del amplificedor 22. La entrade
al amplificador 22 es la seflal de error producida en la
gelidae del nodo de sumaciém o comparador 18, tel camo es
dejada pasar a través del filtro de paso bajo 20. ILa se-
fial de error producida por el comparador es la suma de la
sefial de control de régimen Ein recibida desde la fuente
12 de control de régimen y una sefial derivade del bucle
IIa de reslimentacidn suplementario, menos la sefial de ré
gimen proporcionade en el punto de resta del comparador
procedente del tacbmetro de régimen 26 acoplaedo mecénica-
mente a la salida del motor 14.

Fl bucle IIa de realimentacibén de compensacidn
suplementario comprende un transductor 34a de presién di~
ferencial que estd acoplado a las conducciones de salide
de la vélvula hidrdulica 54, de tal modo que el transduc-
tor percibe la presifém del fluido hidréulico (correspon-
diente a la corriente en la realizecifn de la Fig. 1) que
es suministrado al motor hidréulico pare hacer funcionar
el motor. El transductor 34a, a su vez, proporciona la
seflal de igualacifn a la segunda puerte de suma (editiva)
del comparador 18.

Como en la primera realizacién descrite con re-
ferencia & las Figs. 1 ¥ 2, un elemento de amortiguacién
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mecénica en forma de un embyagu¢ deslizente o de resbala-

|miento 46 esté interpuesto mecédnicements entre el motor y

la carge parz compensar mejor los efectos de la resonancia
mecénica de la manera descrita enteriormente, bara ensan-—
char la respuesta de bucle cerrado del sistema y sumentar

con ello el régimen méximo de la carga.

La anterior disposicin es simplemente ilustra- -
tiva de los principios del presente invento. Pare los ex-
‘pertos en 1;. téonica resultardn ficilmente evidentes nume-
‘rosas modificaciones y adaptacioneé de le misms, sgin des~ .
viarse del espiritu ni rebasar sl alcance del presente in-
vento. Asi, por ejemplo, el presente invento pusde ser
empleado, ecano se ha ilustrado, juntaxﬁente con otros ti-

pos de actuedores; asi como pars movimientos lineal y de

rotacibn y similares.
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Los puntos de invencidn propia y nueva que =e
presentan pera que sean objeto de esta solicitud de Paten
te de Invencidn en Espefia, por VEINTE afios, son 1os que se
recogen en les reivindicaciones siguilentes:

12 .~ Perfecolonamientos en un sistema de control
de carga que comprende un motor y un acoplamiento para
transmitir pers funcionamiento la salida del motor & la
carga, inscluyendo dicho acoplamiento componentes que pre-
sentan auto~resonancias dentro de una banda de frecuencilas
de resonancia de funoionamiento, cuyos perfeccionamientos
comprenden: medios de amortiguscidén mecdnica acoplados
mecénicamente pars funeionamiento al acoplamiento y al
motor y eficaces para reducir las pérdidas de transmigién
desde el motor a la carga durante dicha banda de frecuen-
cias resonantes de funcionamiento.

22 ,- Perfeccionamientos segin la reivindicacidn
12, gue comprenden ademis medios para suplementar la co-
rriente de excitacién suministrade a dicho motor durante
dicha banda de frecuencias resonantes de funclonamiento.

38.- Perfeccionamientos segin :La reivindicecién
28, en los cuales dicho sistema comprende medios de suma-
cidn que tiemen entrades aditivas primera y segunda, una
entrada sustractiva, y una salida, estando dicha salida
acoplads para funcionemiento e dicho motor; wuna sefial de
mendo de motor aplicade a dicha primera entrada aditivaj
¥ un primer bucle de reslimenteciln que splica une seal

en respuestsa al funcionamiento de dicho motor a dicha en-
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| trada sustractiva, coaprendiende dickos medios de suplemen
0 de corrients un segundo bucle de realimentacién sensi-
ble & la corriente de excitacidm del motor conectado a di-
cha segunda entrada aditiva. | | |

' 48 .- Perfeccionamientos segin las reivindicacio
nes 18, 28 o 32, en los cuales dichos medios de amortigua
cién mecénica comprenden un embrague deslizante o de res—
balamiento interpuesto mecénicamente entre el motor y ol
anoplamientc; de la carga, y que ras’bala cua.ndoVei par de
salida del motor aumenta como resultado del funcionemien-

40 del sisteme en dicha banda de frecuencias resonantes

de i’uncionamiento.

A 52 .~ "PERFECCIONAMIENTOS EN UN SISTEMA DE CON-
TROL DE CARGA".
Tal y cano se ha descrito en la Memoria que ante

cede, representado en 10s dibujos que se acompafian y con

‘los fines que -se han especificado.

Esta Memoria consta de diecisiete hojas escri-

$as a maguina por wna sola carae

Madridy 4y DIC.1978
POAO ’

Fernando de Elzabufu
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